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La inteligencia con que se ha aprovechado el es- - 
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pacio del Auto-Unión 1000 S. agrandado por la falta 
TODO del “túnel de transmisión”? permite que 
Ud. transporte cómodamente a su familia... 
EL junto con todo el equipaje necesario! 
«Las “fauces” del baúl del Auto - Unión, lo “devoran” 
! todo. valijas, bolsones, “neces- 
EQUIPAJE = saires”, las raquetas de los chi 
cos y los palos de golf de papá. Y entre el asiento trasero y e: 
cristal hay lugar adicional para sombreros, revistas, etc. 
Esta, es comodidad “a lo grande” en un auto mediano, servicial, potente y economico. 
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l año, 
obséquiele 
una “joya” 


PLATINOS ATMA 


Ahorran tiempo, dinero y 
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molestias porque duran mu- 
cho más y trabajan mejor . 


* Duran mucho más por- 
que su material ha sido 
seleccionado. 


Trabajan mejor porque 
cada una de sus partes 
han sido perfectamente 
controladas antes y des- 
pués del armado. 
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GHAgESIMDIA: DD: ESNAE ELORRIO ANDIA DD 
TAMBIEN EN EL AUTOMOTOR 


Juan Gálvez recomienda encendido ATMA. 
Bobinas de Ignición Automático de Arranque 
Cambiador de Luces Platinos -Condensadores 
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10 horas en actividad usando 
“Cliper” causan menos 
cansancio que 5 horas 

sin esta 
maravillosa protección. 


Compruébelo vistiendo 
todo el dia su incomparable 


y varonil anatómico “Cliper” 
de fama mundial. 


.USELO TODO EL DIA Y... 
TODOS LOS DIAS 


SUSPENSOR 


$ 


para todo uso 


e oductóside FABRICAS SEÚL 
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Carrasco 379 . T.E 6929-5076 - Buenos Aires 
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Una “ventaja extra” que Ud. gana con Firestone! 


H 


Maneje con la conciencia tranquila! Equipe su coche con 
neumáticos que le brinden seguridad para frenar, comodidad 
para viajar y rendimiento comprobado! Evítense Ud. y los 
suyos cualquier inconveniente por causa de las cubiertas! 
Prefiera siempre FIRESTONE, el neumático que más se 
vende en la Argentina! Pídalo a su revendedor habitual. 
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DE LA ARGENTINA S.A.I.C. 
ELO) MESE IE NOS 


Firestone 


El conductor 
descarga su 
aliento en 

ta bolsita, cuyo 
contenido 

es analizado a 
continuación. 
El porcentaje 
alcohólico 
determina 
ano ta 
infracción 





MEZCLAN PELIGROSAj 


NAFTA Y ALCOHOL 


Una victimo 
de un 
accidente 
de tránsito, 
cuyo 
sobriedad es 
motivo 


de sospecha, 


es sometida 
a un análisis 
de sangre 
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Si toma, no maneje, Si maneja, no tome. Pre- 
cisamente en Alemania tienen el problema de 
mucha gente cuyos autos andan a nafta y ellos 
+ alcohol 

Aparte de los accidentes causados por ebrie- 
dad, en general se sostiene que el automovilis- 
ta alemán es el que, proporcionalmente, más 
accidentes tiene en el mundo, El año pasado. 
hubo un millón —el ritmo de incremento de ac- 
cidentes aumenta dos veces más rápido que el 
crecimiento del parque automotor. Casi 14.000 
personas fallecieron: ¡40 por día! Por otra 
parte, los alemanes, cuando viajan al extran- 
Jero, festejan el hecho en forma tan asidua que, 
según las mismas autoridades germanas, las in- 














, fracciones en el exterior son cometidas por ale- 








manes con el doble de frecuencia que corres: 
ponde a cualquier otra nacionalidad. 

as autoridades se encuentran abocadas a 
una campaña intensa, pero como primera medi. 
da, es necesaria una drástica legislación que 
castigue severamente a quien in proponér- 
selo son crimi s en potencia, Hans Christian 
Sebohm, Ministro de Trasportes de la Repúbli- 
ca Federal, ha pedido una acción completa que 
ampiece con instrucción vial a los niños. 

Los jueces de la República Federal se en- 
suentran con que, infractores con un prontua- 
rio de más de 20 violaciones, siguen conducien. 
do en la mayor impunidad, 

Las fotos ilustran diversos tests (aliento, 
análisis de pulsaciones, sangre, etc.) a conduc- 
tores detenidos en estado de ebriedad, k 
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NO 
MAQUILLAMOS 
LAS BUJIAS 


Las bujías AUTOLITE no llevan ningún 

“maquillaje especial”, no son plateadas ni 

cromadas, sólo son de un natural 

color azul y selladas en caliente. , 3 
! 





Pues, no hay plateado ni 
cromado que resista la alta 
temperatura utilizada en el 
doble sellado en caliente. 


AUTOLITE fabrica por este 
* procedimiento todas sus 
bujías; desde las destinadas 
para aviones, tractores, 
camiones, ómnibus y 
automóviles hasta las 
colocadas en motonetas. 


Todas tienen 
GARANTIA 
contra fugas. 


BUJIAS 


TOLITE 


fobricodos en Argentina por 
PRATI- VAZQUEZ IGLESIAS S.A. 


bojo licencia Ford Motor Companf. 





ALBATROS 





ROAD TEST 
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FIAT 


EL MAS CHICO DE LOS FIAT... GRANDE POR DENTRO 








El 600 D es la versión refundida y mo- 
dernizada, la última de ellas de un viejo y 
noble automóvil, que ganó fama y laureles 
en casi todos los caminos y que fue uno 
de los primeros en imponer la idea com- 
ye A > e pleta del auto pequeño, barato y confiable, 


Desde su nacimiento, el 600 D trae una 
carga pesada que mantener, no digamos 
sobre sus hombros sino sobre sus ruedas, 
muy similar a aquella circunstancia hu- 
mana en que hijos de padres famosos tie- 
hen que mantener por propio prestigio la 
fama de aquéllos. 

Lanzar una versión nueva de un auto- 
móvil tan conocido y probado como el 
Fiat 600 no es una empresa del todo fácil. 

ES El éxito o el fracaso radican casi siempre 
en pequeños detalles y no en reformas 
fundamentales. 

Cuando el 600 común comenzó a entrar 
en la etapa de declinación o vejez, la Fiat 
le otorgó, como la inalcanzable fuente de 
Juvencia, una nueva juventud y un brillo 
distinto por medio de sutiles cambios. 

Sin embargo, el consenso general re- 
cuerda con cariño y aprecio al viejo 600 
y se mantiene a la expectativa, para ver 
si en el caso del joven 600 D es aplicable 
aquel adagio criollo: “Hijo 'e tigre overo 
había 'e ser”, 
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Cuando una persona entra en un auto- 
móvil sin excesivas contorsiones se siente 
inclinada a juzgarlo con el beneficio de 
la buena voluntad. Esta fue, *n pocas pa- 
labras, la iniciación de la prueba del 
Fiat 600 D. . 


Al abrir la puerta se nota inmediata- 
mente una cosa: no hay puntas o manijas 
con las cuales golpearse. Desde el momen- 
to en que el techo está a una respetable 
altura, 1 metro y cuarenta centímetros, 
la operación de introducirse en el Fiat 
se ve facilitada considerablemente. Una 
vez ubicado frente al volante, operación. 
sin riesgos, dos circunstancias se desta- 
can: la altura relativa del mismo con re- 
lación a la base del parabrisas y el escaso 
espacio en la zona de los pedales. Esta 
última reviste mayor importancia que la 
primera, por cuanto el pie del embrague 
se transforma en un ente errático bus- 
cando un lugar donde acomodarse mien- 
tras no entra en funciones. Al final de 
horas de búsqueda va a morir cruzado 
debajo de la pierna del acelerador. 

Pero como entró con facilidad y sin ries- 
gos, se le perdona. 

Luego de ajustar el asiento a su como- 
didad, para lo cual se cuenta con una efi- 
caz y cómoda regulación, siempre que las 
correderas del mismo estén conveniente- 
mente engrasadas, se está listo para par- 














tir, La mano derecha cae naturalmente 
sobre la palanca del cambio de velocida- 
des, cuyo movimiento poco gomoso y suave 
a la vez, con las posiciones de las marchas 
bien netas y diferenciadas, aunque cerca- 
nas, le dan cierto aire deportivo y salu- 
dable. Andando, se nota que la palanca no 
se mueve para todos lados siguiendo las 
oscilaciones del motor, cosa que contribu- 
ye a la buena impresión del conjunto. 


A pesar del racional aprovechamiento 
del espacio interior, el conductor nota que 
su codo y brazo izquierdos se hallan com- 
primidos en cierta manera entre su cuer- 
po y la puerta, No es el caso de bajar el 
vidrio y descansar el brazo en el marco 
inferior de la ventana, porque hace frío 
o llueve, y además y en definitiva ésa no 
es la manera correcta de manejar ni esté- 
tica ni técnicamente. Un pequeño apoy 
brazos situado a una altura conveniente 
en el panel interior de la puerta, solucio- 
naría en cierto modo este problema, que 
luego de seis o siete horas de conducción 
amenaza con ponerse difícil. 

Se introduce la llave de contacto en su 
lugar correspondiente y consun pequeño 
giro a la derecha el motor echa a andar 
con un alegre zumbidito. 

Sentado en el puesto de comando se 
obtiene una amplia visión del camino o 
la calle, tanto frontal como lateralmente, 























por lo menos durante la conducción en 
línea recta, Decimos así porque en curvas 
a la izquierda la columna del parabrisas 
de ese lado, que no es envolvente en nin- 
guno de los dos, se interpone en la línea 
de visión. Claro está que con inclinarse 
hacia adelante y pegarse al vidrio del pa- 
rabrisas estaría todo arreglado, pero esa 
es una solución poco elegante. 


Para el lado derecho usted es el amo 
del camino o de la calle ciudadana. Evi- 
dentemente, en algún momento, se deba o 
es necesario mirar por el espejo retrovi- 
sor, una buena costumbre y muy saluda- 
ble es hacerlo seguido, y es entonces cuan- 
do se da cuenta que no ve el horizonte, por- 
que la ventanilla trasera (luneta en el 
argot automovilístico) es algo restringi- 
da. Este problema también tiene una solu- 
ción sencilla y es la colocación de un e€s- 
pejo retrovisor exterior. 

Pero no todo han de ser espinas. El 
conductor maneja fundamentalmente có- 
modo y con una gran sensación de segu- 
ridad, que no es ficticia. El manejo en la 
ciudad no ofrece ninguna dificultad. La 
suavidad de los pedales, tanto del frano 
como del embrague hacen de estas opera- 
ciones, un placer del arte de conducir y la 
liviandad de la dirección lo garantiza con- 
tra cansancio. En manejo con tránsito 
muy pesado, espeso o tupido, el tendón 
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ROAD TEST 


PARABRISAS 





de Aquiles de esta macuinita comienza 
a hacerse notar y no es otro que la falta 
de sincronización de la primera velocidad. 
Cierto es que en segunda puede carlo 
casi “de parado” sin que proteste el mo- 
tor y que la tercera tira perfectamente a 
veinticinco kilómetros por hora, pero de 
todos modos es una verdadera lástima esa 
ausencia tan sentida de sincronización. 

Decimos sentida no en una forma lasti- 
nfera sino porque realmente se siente 
ruido que hacen los engranajes cuando se 
pretende meter la primera a diez kilóm.e- 
tros por hora sin la vieja práctica del do- 
ble embrague, tan en desuso y de capa 
caida actualmente. 

Por otro lado, esta es la única falla 
realmente sería que puede encontrarse en 
el 600 D. 

Después de manejar un tiempo seguido, 
el ruido o mejor dicho la resonancia del 
motor dentro de la cabina se hace evi- 
dente, aunque por algún extraño y no 
estudiado fenómeno de acústica, este ruido 
es más intenso en la zona del asiento de- 
lantero que en la del trasero, llegando a 
establecerse diferencias notables, 

De todos modos, el hombre es un animal 
de costumbres y termina amoldándose a 
esto. que no es defecto exclusivo del Fiat 
600 D sino de la gran mayoría de los au- 
tomóviles que llevan carrocería portante. 

Es necesario hacer notar que en ningún 
momento la manivela del levantavidrios 
choca con las piernas del conductor o del 
acompañante. En este sentido el 600 D 
se aparta de una mala costumbre que se 
está generalizando con mucha rapidez. 

Con el asiento o los asientos delanteros 




















FIAT 600 D 


completamente corridos hacia atrás, el es- 
pacio útil del asiento trasero se ve muy 
reuucido, no obstante lo cual sigue siendo 
mayor que en muchos automóviles de su 
categoría en las mismas circunstancias 

Al caer la tarde y llegar la noche, fe- 
nómeno que se repite todos los días con 
precisión matemática, se hace evidente la 
necesidad de prender las luces de posi- 
ción y junto con ellas se enciende un tes- 
tigo de color verde, cuya luz se torna más 
intensa y molesta a medida que caen las 
sombras. La primera solución y la que 
surge naturalmente es la de tapar el tes- 
tigo con la mano izquierda, cosa que puede 
hacerse naturalmente por las posiciones re- 
lativas del volante, la mano y el testigo. 
Luego se descubre la regulación. 

Los controles de las luces, tanto de giro 
como de posición, altas y bajas están 
tuados de una forma tal que su manejo 
se efectúa con comodidad. 

Los ventiletes de las puertas delante- 
ras, los úni: que incorpora el “D-Type”, 
cumplen eficazmente su cometido, inclu- 
sive en la zona del asiento trasero, que 
carece de ellos. 























ES 


El 600 D es un automóvil con una per- 
sonalidad muy definida, Tiene uha cierta 
tendencia que en el caso propio podría lla- 
marse placer en irse de “cola”, lo que 
comúnmente se llama sobreviraje u “ov..- 
steer”. Claro: está que una vez que el con- 
ductor se acostumbra, instintivamente 
puede corregir la desviación de la línea 





El motor es accesible 
gracias al amplio capot 
trosero. Los accesorios están 
siempre a mano para 
mantenimiento regular. 

El paragolpes es 

“a pruebo de porteños”. 








narcha. Sin ser una cosa notable ni 
molesta, esta tendencia se Pone especial- 
mente de manifiesto en la conducción en 
línea recta con asfalto desparejo. Con el 
camino mojado por la lluvía o por cual- 
quier otra causa, esta tendencia tiende a 
agudizarse, aunque nunca llega a un lí- 
mite realmente molesto. Sólo exige algo 
más de atención en la conducción. 

El 600 D de Prueba, del cual se han 
extraído estas conclusiones, anduvo ocho 
horas bajo intensa lluvia a una velocidad 
crucero que: oscilaba entre los 95 100 
kilómetros pow hora, Hacemos la salvedad 
que esto sucedía cuando las curvas del 
camino situaban al Fiat de cola al viento. 
Cuando el viento venía de frente o de tres 
cuartos al frente, la velocidad, con el ace- 
lerador hasta el fondo, no subía de 80 kph. 

Sin embargo, a pesar de su suave ten- 
dencia desviacionista de retaguardia, el 
manejo puede considerarse como normal. 

Durante un momento determinado de la 
prueba, el 600 D sufrió y resistió tenaz- 
mente la prueba de agua, Atravesó la ciu- 
dad de Rosario con cincuenta o sesenta 
centímetros de agua, producto del desbor- 
dado arroyo Ludueña, que corre cerca de 
dicha ciudad. Luego de una hora de andar 
con las ruedas bajo el agua y ya una vez 
sobre terreno seco (digamos no inundado, 
porque llovía torrencialmente), se prote- 
dió a la inspección de las filtraciones de 
agua, Como explicación a la incomodidad 
que sentían los testers en sus respectivos 
pies, se vino a comprobar que el Fiat ha- 
bía embarcado más agua que un barco 
hundido durante cincuenta años, 




















Como cuadra a un auto chico con adecuado volteo 
de las ruedas, el Fiat tiene un círculo de giro 
compacto y que facilita estacionar en cualquier 
parte 


Los ventanales del Fiat 600D son gran- 
des; la visibilidad es perfectamente ade- 
cuada, Los parantes del parabrisas obs- 
truyen algo —muy poco— la visibilidad 
en diagonal 





























ESCALA 
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puertas del 600D ; 
son_múy amplias; abren paro 
otrás, lo que algunos * 
critican por seguridad, pero 
es más cómodo para | 
ascender o descender. 

El manejo es agradable. 
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ROAD TEST 





PARABRISAS 





FIAT 6000 

















Aunque parezca paradójico, traemos 
este hecho a colación por dos motivos 
primero, es poner de manifiesto pú 
mente nuestro agradecimiento a un a 
que anda debajo del agua, y el segundo, 
es demostrar la intrepidez de los testers 
de PARABRISAS. 

Por otra parte, por los lugares donde 
uno lógicamente espera que se filtre agua 
o sea las junturas de los vidrios, la unión 
torpedo con la cabina, las jamba: 
dinteles de las puertas, etc., no se re- 
gistraron filtraciones. Sólo una, en la par- 
te interior de la base del parabri 
la unión de éste con lo que viene a ser e 
tablero, del lado derecho, donde existe un 
orificio por el que pasa un cable eléctrico 
que presumimos ha de ser el alimentador 
de la luz interior, radicada en la parte 
trasera del espejo retrovisor, que por otro 
lado tiene un interruptor y es realmente 
efectiva y cómoda como luz de mapa 

Los frenos se mojaron como es normal 
que ocurra con las cosas cuando se meten 
debajo del agua y durante determinados 
momentos resultaron totalmente inoperan- 
tes, pero una suave presión en el pedal 
cuando las ruedas salían del agua, los po- 
nía en pocos instantes en estado de fun- 




















, en 

















cionamiento, Se entiende que esta presión 
se realiza con el automóvil en marcha 
Una vez s naban con la misma 
suavidad y efectividad que al principio de 
la prueba en que salieron regulados de la 
fábrica 

Los elementos frenantes del 600 D no 
tienen nada que envidiar a los de her- 
mano mayor, el 1.100 103D en cuanto a 























efectividad y estabilidad (cualidad anti- 
fade). 
Luego de esta prueba de ag buscó 


un camino de tierra, de barro, mejor di- 
cho, para comprobar la eficacia d 


móvil en dicha circunstancia. 









Es necesario hacer la salvedad que 
era uno de esos terribles barriales de f 
brica de ladrillos, pero resultaba lo sufi- 
cientemente interesante como para mirar 
dos veces antes de meterse. Desde el mo- 
mento en que la trocha del 600 nuevo no 
se aproxima ni remotamente a la anchura 
de la huella, era necesario andar entre 
ellas, dejando una u otra al medio del 
auto. 

Quince kilómetros en estas condiciones 
dieron la certeza de que el barro tiene 
que ser muy bravo para que el 600 se 
quede en una “peludiada”. 








La superficie barrida 
por los limpiaparabri 


sas es generosa; éstos 


son eléctricos, con ca- 


den CES 
por minuto. Su funcio- 


namiento fue impeca- 


8.79m Le 
1 


Otra experiencia interesante obtenida 
en esta ocasión es que en el barro anda 
más cruzado que derecho, pero que con 
un poco de respeto por la banquina o la 
zanja del costado puede llegarse a feliz 
término. 





La terminación del Fiat 600 es realmen- 
te excelente; los controles funcionan con 
precisión y el autito tiene una sensación 
de señorío, inusitada en coches tan chicos 
y etonómicos, 

Debiera tener una gaveta; es una omi- 
sión fácilmente salvable, Las puertas tie- 
nen. bolsillos, muy prolijos, pero de poca 
capacidad; especialmente debemos señalar 
que no prestan al acondicionamiento de 
objetos “tridimensionales”, valga la expre- 
sión. El baúl es muy pequeño, porque in- 
cluye el tanque de nafta. 

Para nuestro modo de ver las cosas, el 
adagio criollo del principio está perfecta- 
mente comprobado, tanto, que podemos 
añadir otro dicho al primero, esta vez 2x- 
tranjero; “A lot of car for your money”, 
que traducido significaría algo así como 
“mucho auto por su dinero”. *% 
































ble a través del test. 




















FIAT 600D - 


MOTOR 

Cuatro cilindros en línea. verticales, ciclo de cuatro tiempos. 
62x 63.5 mm. 787 c.c.. 32 CV-SAE a 4.800 r.p.m.. cupla motriz má- 
xima 5.5 mkg. SAE a 2.800 r.p.m. Valvulas a la cabeza, en línea, 
mando a botadores y varillas, Refrigeración a agua con bomba y ra- 
diador. Encendido a batería y generador. Acumulador de 12 y., 
32 amp/h. Carburador Weber 28ICP con bomba de nalta mecánica: 
tanque de 27 litros con reserva de 3,500 litros. 

TRANSMISION 

Caja de cuatro velocidades. 1%, 2% y 3% sincronizadas. Relo- 

ciones internas: 





3,385:1 en 1% 
2,055:1 en 2% 
1,333:1 en 32 
0,896:1 en 4% 
4,275:l en MA 
Pasa por diferencial cónica. espiral con relación 4.875:1, resul- 
tando en relaciones finales de: 
- 16,50:1 en 19% 
10,02:1 en 29 5 
6,50:1 en 3% 
4,37:1 en 4% 
20,80:1 en MA, 
El enbrague es monodisco seco, con mundo mecánico. 


SUSPENSION 

Delantera: Independiente por paralelogramo deformable con brazos 
triangulares superiores y .en la parte inferior, el elástico trans- 
yersal hace de brazo. Amortiguadores tubulares. 

Trasera: Independiente, brazos oscilantes con resorte espiral; geome- 
tría diagonal con tensor longitudinal fijado a un punto adelante 
del eje trasero. 

Frenos: Hidráulicos, con bloqueo automático de un circuito en caso de 
falla; campanas bimetálicas con 240 mm. de diámetrc. Superfi- 
cie de frenado de 700 cm?. 


VELOCIDAD MAXIMA 
promedio de varias corridas en sentidos opuestos 
110,4 km/hora (32”8) 


vELOCIDAD MAXIMA EN LAS MARCHAS 





DATOS DEL TEST 





de occ'eración, esta- 
bilidad de frenaje y 
velocidades relaciona- 
dos a r.p.m., en cada 
marcha. El 600 pica 
bien, dentro de su ci- 
lindrada, y frena muy 
bien. 


N?de FRENADAS (a SOxPw) 






0-40 0008 


01234567 809101 
Canos) 





ACELERACION DE 0 a 500 METROS 
27”, traspuestos los metros finales a 89 km/hora 


EMPUJE DE LAS DISTINTAS MARCHAS 
según acelerómetro Tapley 





Marcha Empuje kg/tonel. Vel, corresp. 
km/hora 
1 260 23 
pi 100 50 
mu 60 65 
Iv 36 90 
ERROR DEL VELOCIMETRO 
Velocidad real 20 40 50 80 100 
Marcaba 21 40 50 80 98 
ACELERACION 
De.0 a: 
20 km/hora 2” 
40 . 5"2/5 
50 .. 1” 
80 ” 20"3/5 
100 .. 45" 


RESISTENCIA AERODINAMICA TOTAL (DRAG) a 100 km/hora 
56 kg/tonelada 


LUMINOSIDAD FAROS 


medidos a 1 metro. 
Faros medios: 0,8 lumens/m* 
Faros largos: 2,8 lumens/m* 


IMPERMEABILIDAD 
En condicicnes absolutamente anormales (el agua llegaba hasta 
la mitad de las puertas) las filtraciones de agua del 600 fueron abso- 
lutamente mínimas. Lo mismo vale para el baúl. Vale decir, que bajo 
cua:quier condición normal, no habrá absolutamente ningún problema 
en este aspecto. 














en 1%, 40 km/hora 
en 2%, 62 km/hora 
en 3%, 93 km/hora 


En ciudad 
En ruta a 80 km/hora . 
En ruta a alta velocidad (95/100) 









CONSUMO DEL FIAT 600D 


15,5.km.p.litro 
17.0 km.p.litro 
15,0 km.p.itro 


Cuando un automovilista se sienta al volante de su auto, ábrese 
Una nueva faz de su vida diaria. Antes, él era uno entre los 
millares de individuos “caminantes” que se deslizan —como to- 
dos hacemos cuando andamos simplemente en una calle— a y 
locidad media de 4,5 a 5 km, por hora. Ahora, sentado en su 
automóvil, ese mismo individuo pasa a deslizarse a velocidades 
cada vez mayor Si es un sujeto cauteloso, irá a 40, 50, 60 ó 
a un máximo de 70 km. por ho Mas, en una ruta abierta o 
incluso en la ciudad, con un tránsito holgado, no podrá resistir 
la tentación de imprimir mayor velocidad a su vehículo. A 90, 
100.6 120 km, él, tal vez, sentirá un placer extraño. Los objetos 
4 su vera pasarán zumbando, casi invisibles, quedando inmedia- 
tamente atrás, como tragados por la propia velocidad, A su 
frente, la ruta asumirá el aspecto de una serpiente, fija u ondu- 
lante, según el tramo del trayecto, 

Antes era un hombre de a pie. Ahora es un automovilista. 
Esta conclusión, simple y evidente en su formulación, oculta, 
desde el punto de v de la seguridad, factores decisivos, Cual- 
quier persona, sobre la base del puro sentido común, percibirá 
lo que esto implica si encaramos el problema como tna cuestión 
de vida o de muerte. 

Es claro: no pretendemos afirmar aquí que solamente cuan- 
do un individuo maneja su automóvil disminuyen sus posibili- 
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dades de sobrevivir. Dentro o fuera de su auto cualquiera de 
tros está sujeto a una infinidad de factores que pueden aten- 
tar contra nuestra integridad física. Lo mismo en relación con 
el automóvil (y esto no es misterio para nadie), un hombre en 
la calle se ve en constante peligro: ser atropellado, 

Y es justamente esta relación entre automovilista y peatón 
que será tratada en la presente nota, relación que será consi 
derada desde un ángulo particular, y, no obstante, el más ini- 
portante; el de la prestación de socorro en caso de accidente, 

Los consejos e instrucciones, expuestos más adelante, hablan 
de accidentes de un modo general, pudiendo ser aprovechados y 
puestos en práctica en diferentes circunstancias, conforme pre- 
vemos, enumerando las siguientes hipótesis: 


























a) El motorista es el único ocupante del vehículo y no cuen- 
ta con persona alguna que pueda ayudarlo. ¿Qué hacer mien- 
tras espera la llegada de socorros? 

b) Una o más personas acuden al lugar del accidente, ¿Cómo 
deberá proceder para habiendo heridos en el interior del o 
de los vehículos— administrarles los primeros auxilios de emer- 
gencia? 

c) Uno de los ocupantes del vehículo accidentado escapa 
ileso o con leves contusiones, situación que le permite procurar 
socorros a los heridos de mayor gravedad. 















idente, será. útil Y 
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d) En. caso de atropello, ¿cómo socorrer a la víctima antes 


de la llegada de la ambulancia? 


Con tales problemas se enfrentan diariamente decenas de 
personas, automovilistas o no. De la solución rápida de estos 
problemas depende, muchas veces, la vida del accidentado y las 
posibilidades de evitar un daño irreparable. 


Las reglas que hablan de socorro de emergencia son simples; 
pueden ser aprendidas por cualquier persona, bastando para ello 
que se tenga en cuenta s+u importancia y que se observen rigu- 
rosamente sus preceptos. Naturalmente, estas breves instruccio- 
nes no prevén todos los casos de heridas que puede producirse en 
virtud de Pero sí una buena parte, y tal vez la 
mayoría. PARABRISAS desea solamente contribuir, en la medida 
de sus posibilidades, para que usted, automovilista, sea por la 
razón que fuere (acaso la tan conocida “falta de suerte”), si se 
encuentra envuelto en accidente, nu tenga dudas en cuanto 
al modo de prestar socorro a sí mismo o a los otros. 


EL SHOCK 


En mayor o menor grado, el llamado “shock” o choque sobre- 
viene en casi todos los casos de heridos por accidentes, caracte- 





un accidente. 








un 


todos: tengan las” e 


vizándose por una depresión del sistema nervioso y de la circu- 
lación De acuerdo con su gravedad, el shock pue- 
de conducir hasta a la muerte misma. Este puede ser de tres 
tipos: a) emocional (una sensación de desmayo después «del 
desastre); b) por hemorragia; c) por dolor, Es preciso recor- 
dar que, generalmente, estas tres formas aparecen combinadas. 
Son síntomas de shoc palidez, sudor: (“siento frío”), dolor 
de cabeza, respiración irregular, náuseas y, algunas veces, in- 
consciene 


sanguínea, 

















horizontal, 
Dar estimu- 
individuo 
Proceder, 


Colocar al paciente en posición 
con la cabeza en Ón más baja que los pies. 
lantes (vaho de amoníaco, café, té) solamente si el 
estuviese consciente y con la hemorragia controlada, 
al rápido traslado a un hospital 


Tratamiento. 





posi 





ASFIXIA 
De"un modo general, recomiéndase aplicar la res 
tificial, que consiste en la compresión del tórax de la víctima 





con las dos manos, Cuando se compri- 
me el tórax, el pulmón se vacía, y cuando se lo suelta, el pul- 
incha, una ventilación pulmonar. En 


en movimientos rítmicos. 


món se posibilitando así 















- SOCORROS DE 
- EMERGENCIA 


La fotografía de la izquierda revelo uno fase de 

las experiencias realizadas por la Ford, a fin de 

verificar las consecuencias de los accidentes sobre 
quienes viajan en automóvil. 





, 


Las experiencias fueron cumplidas con muñecos de 

goma, colocados en el interior de coches comando- 

das por radio y dirigidos contra obstácules fijos o 

contra automóviles en movimiento, Los aparatos in- 

troducidos en el muñeco registran, con la mayor 

precisión, los efectos de los impactos y permiten 
recoger datos importantes. 
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En caso de hemorragia, un simple taponamiento 
(ver foto superior) no da resultado. Debe ha- 
Cerse un torniquete en torno de !a región afec- 
tada; en el ejemplo de los fotos, el brazo. Usese 
un paño o ligadura de gasa y amárrese con otro 
paño (incluso pañuelo o corbata). Para pre- 
sionar colocar un objeto fino (lápiz, por ejem- 
plo) del modo indicado y torcer. Si se trata 
de hemcrragia arterial, el torniquete debe ser 
colocado encima de la herida (ver foto cen- 
tral); si fuera hemorragia venosa, por debajo. 
En todo caso, conviene desajustar el torniquete 
cada 10 o 15 minutos y dejarlo flojo por al- 
gunos instantes. 





Los férulas consisten en uno o dos pedazos de 
madera, aplicados en la porte fracturada, en 
la posición en que ésta se halla, amarrados con 
tiras de paño, esparadrapo o tela adhesiva, sin 
presicnar excesivamente. Puede improvisarse una 
férula con un paraguas, un palo de escoba, etc. 
Si se tratara de una fractura de pierna, con la 
otra pierna, En la foto superior, vemos un ma- 
teria; para improvisar una férula: sirve atado a 
ún diario bien doblado. En las fotos restantes, 
vemos la manera de hacer una férula en caso 
de fractura de brazo, Una breve práctica en el 
uso de estos elementos rinde resultados en una 
emergencia. 





la mayoría de las veces, la posición del individuo sometido a la 
respiración artificial es de cúbito ventral (boca arriba). 

Para los automovilistas, la asfixia sobreviene a veces por 
descuido, como en los e en que se hace funcionar el motor 
en recinto cerrado (aunque hay quien sostiene que la asfixia 
puede ocurrir también en lugar abierto). 

Hay asfixia por causa del gas carbónico que sale del tubo 
de escape del vehículo. Una persona, en estas condiciones, den- 
tro de su coche o junto a él, se desmaya 1 suelo, donde 
hay mayor cantidad gcumulada de gases nocivos. Si no fuera 
socorrida, la muerte puede producirse en 10 6 15 minutos. Si 
una persona fuera hallada en ese estado, debe inmediata. 
mente llevada al aire libre y, luego de aplicársele la respiración 
artificial, conducida a un hospital. 

Otro caso es el de sofocación por estrangulamien la vícti. 
ma es, literalmente, ahorcada por alguna pieza del vestuario del 
vehículo, que le rodea el cuello. También puede suceder por com- 
presión de la caja torácica. 

En ambos casos se debe aplicar ] respiración artificial, te- 
niendo antes buen cuidado de aflojar cualquier objeto o ropa 
que obstaculice la respiración (corbata, cinturén), etc.). 

Importante: no se debe dar a la víctima nada de beber antes 
de que haya recuperado el sentido. 
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HEMORRAGIA 


La hemorragia se evita, generalmente, mediante taponamien- 
to, es decir, colocación de un paño en el lugar de la hemorragia, 
sobre el cual se ejerce presión. En casos más graves, cabe dis. 
tinguir dos tipos de hemorragia; la arterial y la venosa. Como 
se sabe, el sistema circulatorio comprende dos sistemas de vasos 
sanguíneos, de acuerdo con la dirección del flujo. Así, la hemo- 
rragia arterial de sangre viene directamente del corazón, pre- 
sentando una coloración rojo brillante y es expelida a borbotones. 
Al contrario, la sangre venosa va de las extremidades al cora- 
zón, corriendo libremente, y presenta una coloración más oscura. 

En el primer caso (hemorragia arterial) no basta con un 
simple taponamiento: hay que hacer un torniquete (ver fotos) 
encima de la herida. En caso de hemorragia venosa, el torni- 
quete será aplicado inmediatamente debajo de la herida. El torn 
quete deberá ser aflojado cada 10 ó 15 minutos para no perju- 
dicar la circulación de la parte afectada, puesto que ello podría 
ocasionar serias consecuencias, por ejemplo, la gangrena, Hemo- 
rragias nasales pueden ser contenidas colocando la cabeza de 
la víctima hacia atrás, haciendo respirar por la boca, o con com- 
presas de gasa sobre la nariz. Algunas veces, basta con compri- 
mir las fosas nasales. 



















sra. is a dt es Ml sd, 


Its 





En el jardín de su casa... o en la Rambla de Mar del Plata 
USTED TIENE 100 MOTIVOS PARA LUCIR 


En cualquier lugar... en toda ocasión, luzca fresco y bien presentado, 
En la novísima colección de camisas en telas Excelo está la que 
más coincide con su personalidad. Y hay cien espléndidas variantes 
para que Ud. elija! 


camisas en telas 


EXCELO 


ldentifíquelas por la etiqueta Excelo que llevan cosida en su interior. 


Colores firmes al sol y lavados, garantizados por 
SUDATE 











AS 
GU l DI 


ARAGES 
GUERRA 


ATÓMICA 


“Espadas y arados”... A veces los preparativos bélicos 
eden también derivarse hacia fines pacíficos. Por ejem- 
“defensas antiatómicas que pueden aprovecharse en fun- 
ción de garages para automóviles hasta tanto no aúlle la 
tídica sirena . 
IMA ES as del mundo se construye bajo suelo con 
este doble fin, y con la sentida esperanza de que uno solo de 
los fines sea necesario. En la foto de la izquierda, un simu- 
lacro bélico; contador Geiger en mano, un hombre se apresta 
a descender la escalera para tomar medida de la intensidad 
de la radiactividad. 
En la otra foto, la otra fase; en un garage de Suecia, 
ES TE A ET TOS 
se creó con un propósito también, eventualmente útil, pero 
más útil sería que no hiciera falta. 


a contador 
pacíficos autos 























A DIOSA 


Las diosas, pur lo general, pertenecen a la mitología de hacé 
veinte, treinta o cuarenta siglos. Pero esta regla no excluye a 
contemporánea: Citroén DS 19, llamada *Déesse” (dio- 
he de serie menos convencional de la actualidad, Esa 
a no alcanza solamente a la carrocería, sobre cuyos 
valores € s caben han cabido— las más diversas Opi- 
niones. Toda la parte mecánica es fuera de lo común. 

La suspensión, por ejemplo, es oleoneumática; auto se apo- 

ya sobre cuatro bochas rígidas que, en su ecuador, tienen un 
diafragma flexible, Este diafragma separá los dos elementos 
gue coadyuvan en la suspensión, que son, por un ¿ado, un gas 
inerte (xenón) y, por otro, un líquido especial similar al que 
normalmente se usa para el sistema de frenos, 
¿ste líquido fluye y refluye bajo la acción de émbolos, los 
que, a su vez, obedecen a la oscilación de brazos de palanca 
conectados uno a cada rueda. Al subir la rueda, levanta el brazo 
de palanca, el que obliga al émbolo a comprimir el líquido y éste 
a comprimir el gas inerte a través de la membrana flexible. 
Aclaremos que se usa un gas “noble” o inerte para que no au- 
mente su volumen con la temperatura, cosa que, evidentemente, 
ulteraría arbitrariamente las características de la suspensión, 


MECANISMO DE COMPENSACION 

Sin embargo, el líquido de suspensión no se encuentra alujado 
en forma estanca, tal como podría suponerse, sino que circula 
dentro de un complicado circuito bajo presión equipado con vál. 
vulas sensibles estabilizadoras. La función de las mismas es la 
de regular la presión del sistema, de forma tal que el coche ten. 
ya la misma altura sea cual fuere la carga que lleva y la forma 
en que esa carga está distribuida; en términos sencillos, un DS-19 
podría llevar un chófer de 100 kilos y un pasajero del mismo 
peso sentado también a la izquierda, en el asiento trasero y, a 
pesar de esta distribución marcadamente asimétrica, el Citroén 
se mantendría a nivel. También tiene la posibilidad de colocar 
el coche a tres niveles: normal; alto, para marchas sobre cami- 
nos muy irregulares y, bajo, para circular a elevada velocidad. 

Otro detalle muy curioso del DS 19 lo tenemos en el sistema 
de frenos o, mejor dicho, en el comando que se utiliza para accio- 
narlos, ya que en lugar de un pedal convencional, el 1)S tiene un 
botón, ubicado donde estaría el pedal de un coche común; y en 
lugar del habitual recorrido de diez o más centímetros que tiene 
un pedal, el botón apenas recorre 1 em. hasta la posición de fre- 
nar a fondo. Por supuesto, el accionamiento del sistema de fre- 
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CONTEMPORANEA 


nos nos es mecánico sino servohidráulico, y el botón no es un 
reductor de movimiento lineal sino una llave de paso. 

Parecería que debe ser muy difícil graduar el frenaje en la 
forma en que es factible hacerlo con un pedal convencional. No 
hemos tenido a oportunidad de conducir al DS, porque se en- 
cuentran muy pocos en nuestro país, ¡pero hay muchos miles en 
todo el mundo y nadie se ha quejado de ese detalle, Por otra 
parte, muchos han sido los triunfos deportivos del DS en com- 
petencias del tipo “regularidad veloz”, en las cuales se presentan 
de continuo situaciones que exigen delicadeza en e. frenado. 

El motor es, contrariamente al resto del vehículo, estricta- 
mente convencional; más aún, se trata nada menos que de la 
eficiente unidad cuatro cilindros, de válvulas a la cabeza y 
1.911 cc., que tan óptimos resultados ha brindado en el Citroén 
11 Cv. 

Al tener le motor de 1.911 cc, (78x 100 mm., 7 CV a 4.500 
rpm.), tiene también la caja de velocidades correspondiente, es 
decir, mecánica, aupque tiene cuatro marchas contra las tres del 
11 CV. No obstante, observamos una nueva muestra de inconven- 
cionalismo en el mecanismo que, en forma automática, retira el 
embrague, permitiendo suprimir el correspondiente pedal. Se tra- 
ta de un servomecanismo hidráulico, Normalmente, =s decir, con 
el coche en reposo, el embrague se encuentra embragado es 
decir, aplicado — mediante la acción de resortes del tipo conven- 
jonal. En determinadas circunstancias, un circuito de tipo hi- 
co desembraga y suelta nuevamente; por ejemplo, esto 
ocurre al mover la palanca de cambios, la que está consctada » 
un comando que hace entrar en acción el circuito. Al soltar la 
palanca, habiendo efectuado el cambio de marcha, un regulador 
que hace de “árbitro” entre la veiocidad de rotación del motor 
y la depresión existente en el múltiple de admisión, suelta el 
embrague en forma adecuada a la velocidad del coche y la 
aceleración impuesta por el conductor. 

Por otra parte, es también importante que en el andar normal 
en tránsito el embrague permanezca conectado aun al soltar el 
acelerador hasta cierto punto mínimo, debajo del cual el motor 
se detendría, a menos que el conductor pasara el cambio a punto 
muerto. De modo que al irse deteniendo el coche, el embr: g 
queda “puesto” hasta que el automóvil se haya detenido prácti- 
<amente, y al llegar a un muy bajo mínimo de velocidad, se 
desacopla, permaneciendo en esa condición hasta que el conduc- 
tor acelere nuevamente. Vale decir, es factible estar en un semá- 
foro a la espera de la luz verde, con el cambio puesto; al darse 
la señal de partida, basta acelerar para que el coche salga, 

















EL 1D 19, MAS SENCILLO 

Aunque la calidad de los vehículos Citroén es proverbial en 
todo el mundo, no es nada raro que el DS, con todos sus meva- 
nismos hidráulicos, sea un plato un poco fuerte para muchos. 
De ahí, entonces, el otro modelo de carrocería similar, 11) 19, que 
emplea el mismo motor y caja, y la misma suspensión oleoneu- 
mática, pero emplea accionamiento convencional para frenos (con 
pedal común) y embrague. 

Tanto el DS como el ID tienen el curioso volante de un solo 
rayo, adoptado por razones de seguridad, pero de estética tame % 
discutible. La carrocería también es idéntica en los dos modelos, 
y también es motivo de furiosas discusiones entre los aficiona- 
dos. Generalmente es más discutida la cola que la trompa; en 
aquélla, mucha gente objeta que las ruedas traseras están de- 
masiado cerca del extremo de la carrocería. Esto responde, sin 
embargo, a una política ya definida de la Citroén, de acomodar 
todos los pasajeros dentro de los dos ejes. Se entiende que “eje” 
es, en este caso el ideal de cada par de ruedas, ya que el 19 
carece de ejes reales o físicos, 

La construcción de la carrocería es autoportante, y de norma 
se ofrecen dos versiones: sedan cuatro puertas y camioneta rural; 
reforzando la plataforma básica, carroceros especialistas han 
expuesto en salones varios, modelos cupé y convertible. 

TRANSMISION y 

Ya hemos hablado del embrague, que es convencional, y de 
su mecanismo operativo que, por cierto, no lo es; el resto de la 
transmisión también responde a normas usuales, entendiéndose 
que, al igual que los restantes modelos Citroén, ¿os 19 tienen 
tracción delantera. La caja tiene cuatro marchas, siendo sincro- 
nizadas las tres superiores; al ser del tipo “de retorno” (dire- 
rencial ubicado entre motor y caja) nu tiene presa directa; las 
relaciones de caja son: 




















19 3.55/1 

29 1.89/1 

39 1,22/1 

49 0.85/1 (sobremultiplicada) 


El diferencial tiene una relación 3,87/1 (piñón, 8 dientes; 
corona, 31 dientes), siendo entonces necesario multiplicar las 
relaciones de caja por esta última cifra, ¡para obtener las rela- 
ciones finales en cada marcha; la correspondiente a la cuarta 
velocidad es 3,29/1, apto para alta velocidad, y en tercera co- 
rresponden 4,72/1, vale decir, una relación adecuada para trán- 
sito ciudadano. 

La velocidad máxima según fábrica es 145-150. 












COMODIN 


Filadelfia debe ser lo ciudad de los cómodos, 
por lo menos a juzgar por este señor que intro- 
dujo su cutomóvil en lo boca del subterráneo 
por no caminar dos cuadras desde donde lo de- 
biera de haber estacionado, Bueno, en rea:idod 
el automóvil estaba sin freno y se desbocó... 


¿SERA UN GLOBO? 


Uno de los inventos más raros que hemos visto 
ty vean que los hay ..): dos .globos de” ma- 
terial sintético, inflables con el escope del mo- 
tor, que sirven de “crique” pora este Kombi VW. 
Evita tener que levantar el vehículo a mano. 


en coso de pinchadura, 


INTERPRETACION DE UN SUEÑO 
Coche de sueño ly les de lengua viperina dirían de pesadilla) es este Dodge, que 
cuesta 125.000 dólares lo sea, más o menos lo que cuesta un Dodge común y co- 
rriente con los módicos recargos argentinos a la importación). Cuando se abren las 


puertos, las ventanillas se elevan, tipo ola de gaviota. 


PAJARO FENIX AZUL 


Renace ei Bluebird de Campbell, que tuvo tan espectacular accidente el año pasado 

en Bonneville. Ha sido reconstruido, y uno de sus nuevos detalles es un timón vertical 

de casi tres metros de alto. Durante este oño, Donald Campbell horá una nueva 
tentativa de superar el récord de John Cobb. A tal efecto, irá a Australio. 









' BRASIL. 40,000 camiones ha fabricado 


Mercedes Benz en sus plantas de San Pa- 
blo, Otras cifras importantes de la misma 
firma, en su radicación brasileña: 5 años 
de antigijedad; planta de 193.054 mz; 5.000 
personas empleadas; inversión, 6.600 millo- 
nes de cruzeiros; alto porcentaje de inte- 
gración de partes nacionales. 


LONDRES. Cecil Hughes ha ofrecido una 
| demostración del motor rotativo de su in- 


vención, Se trata de un dos tiempos, de 700 
cc., con cilindros que rotan en torno del 
eje del motor, El diseño elimina muchos de 
los componentes del motor a nafta conven- 


- cional; no emplea bielas, cigiieñal ni volan- 


te. En un año de funcionamiento no ha re- 
querido cambio alguno de piezas. 


AUSTRALIA. Se están realizando aquí ex- 
perimentaciones para determinar la. posibi- 
lidad de aplicar motores atómicos a los 
automóviles. Por ahora se prevé que el pro- 
blema (construir un auto de precio medio) 
puede resolverse para la construcción en 
serie, en un plazo de diez años. 


MILAN. Italia lleva la primacía en mate- 
ria de accidentes automovilísticos: 7.160 
muertos en 1959. En Alemania (tres veces 
más autos que en Italia) hubo 13.500 muer- 
tos. No hay relación entre el aumento del 
tránsito y los accidentes, Austria entre 1958 
y 1960 quintuplicó su motorización, Los ac- 
cidentes aumentaron a menos del doble. 


DETROIT. Se han dado las cifras gene- 
rales acerca de la densidad automovilistica 


mundial. La cuota más alta corresponde a 


Estados Unidos de Norteamérica (un auto- 
móvil cada tres personas); la más baja co- 
rresponde a la India (uno cada 1.746 per- 


sonas). En otros países las estadísticas in- 


dican lo siguiente: Suecia, un auto por seis 
habitantes; Francia y Gran Bretaña, uno 
por cada nueve; Bélgica, Luxemburgo, Ale- 


¿ mania Occidental, uno por once; Italia, uno 
por cada 24; Japón, uno por 271; Unión 


Soviética, uno por cada 336 personas. 


¡ PARIS. Pierre Dreyfus, presidente de la 
¡; Renault, ha declarado que su empresa “se 


dispone a lanzarse a la ofensiva en el cam- 
po de las ventas. Luego de un año de retrac- 
ción en las exportaciones, debida principal- 
mente a la redacción de las ventas en los 
Estados Unidos de Norteamérica, la fábri. 
ca francesa señala un aumento en sus ven- 
tas en el exterior. “La tempestad ha pasa- 
do”, se ha dicho. Y pisan fuerte de nuevo 
en el mercado competitivo mundial. 


COLONIA. Partiendo de esta ciudad acaba 
de cumplir un largo raid de 50.000 kilóme- 
tros el periodista Ernst Wiese y la fotó- 
grafa Marianne Thal. Durante su viaje, 
cruzaron el Sahara, Ghana, Congo, Angola, 
República Sudafricana, Rodesia, Tangany- 
ka y Kenya. Ernst Wiese, globetrotter pro- 
fesional, ha cubierto en sus giras dos mi- 
llones de kilómetros, o sea 50 vueltas alre- 
dedor del Ecuador. 
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noticiero 


5 TIRA AL MONTE 


Un lector indignado nos manda una foto de su Douphine, 

abollado por un rumiante vagabundo en el comino de Las 

Armas a Madoriaga. Publicamos esto foto para ilustrar que 

también en EE UU. usted puede hacerse aboílar el auto, 
en este coso por cabras. És cuestión de gustos 


BUEMAS IDEAS 


Los Ford ulemanes vienen con una two de cinta adhesiva 

Scoichlite en el morco de lo puerta. cosa que al abrirse 

de noche, el tronsito que viene de atrás pueda ubservar 

eso circunstancia y obstenerse de borror la puerta para 

siempre. La ideo es muy bueno y puede ser copiada por 
todos con ínfimo gasto 





MUNDIAL 





vaa MAR DEL PLATA 


con su 


Dl TELLA 1500 ? 
Y 





Recuerde que tiene a 
su disposición el Servi-ruta 
auxilio móvil contínuo 
proporcionado por 

“pick-ups” “Argenta” que 
recorren la carretera en 

ambas direcciones. En los 

puntos intermedios 

- Chascomús, Dolores y Maipú - 

usted cuenta con 

atención mecánica y 

repuestos legitimos. 

Y cuando llegue a 

Mar del Plata, alli está a 


sus ordenes un 
buen concesionario amigo 


PAOLETT! S.A. 


Av. Luro 2455 - T. E. 25030 Mar del Plata 




























novedades desde e 


TOMANDO ALGO EN LA COS- 
TANERA o en el pícnic impro- 
visado, vienen de maravilla los 
simpáticos vasos de madera tor- 
neada que en distintos tipos: 
copetín, agua, cerveza, vino, ha- 
llará en LA PIMPINELA ESCAR- 
LATA, Paraguay 557, desde $ 55 





SIN TEMORES se puede viajar llevando en el outo este práctico boti- 
quín importado de Aiemonio, que consta además de elementos medicinales 
de una tijera, y pinza de depilar ($ 1.140). Lo puede adquirir en HENRI, 
Florida 823. Da 


e 


UTIL Y COMODO 
el maravilloso martillo 
alemón. El mango 
desarmable y hueca 
contiene destornilladeres, 
punzón y otras 
herramientes 
indispensables cn todo 
momento en la ruto. 

15 600) Lo encontrará 
en HENRI, Florida 823 









EL MAS MODER- 
NO DE LOS AC- 
CESORIOS: trise- 
ñal, paqueño se- 
máforo totalmente 
automático que se 
coloca bajo el vi- 
PP l drio posterior y 
$ advierte al con- 
ñ ductor que le si- 
gue sus manio- 
bras. Lo vende 
DANOR, Gal, San- 
ta Fe, loc. 90, a 
$ 130, (Santa Fe 
1660, sector Char- 

cos). 


CUATRO USOS EN UN SOLO ELEMEN' 
la linterna Yarlux, además de alumbrar, 
ve como aspiradora, secador de cabell 
ventilador, con piezas adicionales de 
aplicación. La tiene EL ESTANCO, Gal 
Gran Avenida, ¡oc. 3. Santa Fe 1106. 
oferta a $ 590. 





El “Puleri Motor” 
sirve pora efectuor 
lavajes de motor 
sin córter; 
T funciona con una 
- ; manguera 
* con sonda flexible, 
que es introduci 
¡ 9 través del orificio 
de verificación 
| de nivel de aceite. 
| Importan y distribuyen, 
¡ Zanetti S.R.L., 
Ay, Pte. R. S. 
Peña 615, 9%, 
Of. 919 146-7596) 





Fotos EMILIO MELLUSO 
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PARA ESTA TEMPO- 

THERMOs RADA, BELFAST 

a SPORT, en Talcahua- 

S A no 1144 y en su local 

de Mar del Plota, B. 

de Yrigoyen 3789, ex- 

hibe esta remera (290 

pesos), pantalón Ber- 

mudo ($ 290) y ele- 

gantes mocasines le- 

gítimos, hechos a ma- - 
no, marco registrada 
PAG! (M del Plata). 


POR SU TOTAL AISLAMIENTO, este espléndido termo inglés asegura el 
mantenimiento de lo temperatura (calor o frío) por un margen de 24 horas. 
tapa externa, de fino plástico de distintos colores, es una bonita taza. 
ULTRAMAR TRADING la ofrece a $ 490. Talcahuano 991. 
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Después de incursionar por los cami- 
nos de lo técnicamente heterodoxo con 
el Corvair —motor trasero de aluminio, 
refrigeración a turbina, todos detalles 
que en la tecnología estadounidense se 
ven con aproximadamente la misma fre- 
cuencia con que se encuentran quioscos 
de bebidas sin alcohol en el desierto de 
Gobi— la Chevrolet ha vuelto a lo con 
vencional con el Chevy II, que en la se 
rie 400 (también se producen en EE.UU 
series 100 y 200) -empieza a producirse 
en nuestro país por General Motor Ar 
gentina 

Efectivamente, recorriendo este prolijo 
coche, sólo observamos un detalle más o 
menos fuera de lo común, y se refiere al 
sistema de elásticos traseros de una sola 
hoja, que tantos comentarios ha suscita 
do en todo el mundo, Sobre esto volve 
remos en esta entrega, no sin antes men- 
cionar que los dos motores opcionales 
en el Chevy 11 —cuatro y seis cilindro 
de los que solamente el 6 se ofrecerá en 
nuestro país— son evidentes descendien- 
tes del famos pulgadas que ac 
tualmente equipa a las pick-up, y que 
hace más de treinta años ha sido una 
consistente y confiable característica de 
los productos de la marca que más se 
vende en el mundo entero. 


LA CARROCERIA 

Aunque últimamente el término “com 
cto” ha sido zarandeado y vapulea- 
hasta quedar prácticamente ¡irreco- 
nocible, encontramos en el Chevy 1] al- 
gunos resabios de la tesitura original que 
lió vida al auto compacto; tiene, efec- 
tivamente. una distancia entre ejes de 
110 pulgadas (2.80 m). y en la versión 
cuatro cilindros, tiene un cubicaje de 
2.509 c.c.. bastante cerca de lo que se 
preveía originalmente. En cambio el seis 
cilindros es más grande (3.181 c.c.) 

Pero hablábamos de carrocería. Las 
ificaciones norteamericanas hablan 
eis variantes, repartidas entre las 
distintas series 100, 300 y 400: son sedan 
dos y cuatro puertas. rural dos y cuatro 
puertas. Cupé sport y convertible. Sin 
duda. y por motivos evidentes de racio- 
nalización, la producción argentina no 
rcará todas estas variantes. 

En todos los casos observamos una rí 
gida estructura autoportante, que termi., 
na en el torpedo y comprende los cami- 
nos habituales para lograr la rigidez 
piso profundamente acanaletado, un tor- 
pedo de dos mamparas formando una 
sección acajonada, y robustos parantes 
de puerta. Como el convertible tiene pa- 
rantes más cortos. se han provisto re- 
fuerzos adicionales en el piso; la rural 
cuatro puertas. que tiene tres hileras de 
asientos, posee también refuerzos en la 
cola para el asiento posterior. Las dos 
puertas (dos hileras de asientos) ofrecen 
un amplio espacio posterior para el tras. 
porte de carga menuda, 

El capot, motor y tren delantero van 
montados en un subchasis rígidamente 
abulonado a la célula principal, sobre 
cuatro puntos bien repartidos. Este sub 
chasis puede removerse íntegramente pa 
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chasis puede removerse íntegramente pa- 
ra el caso de reparar averías; en su parte 
anterior encontramos una mampara que 
a la vez que hace de refuerzo, sirve de 
soporte para el radiador, También halla- 
mos sendas “ampollas”, valga el término, 
cuya función es la de alojar y escuadrar 
los elásticos helicoidales de la suspensión 
delantera, Largueros y travesaños acajo- 
nados, juntamente con taparruedas y de- 
mas secciones cuadradas y rectangulares, 
completan el cuadro, conformando un 
conjunto de gran rigidez y liviandad. To- 
do este conjunto recibe diversos tipos de 
protección anticorrosiva, adecuada en ca- 
da caso a la severidad de las eventuales 
solicitaciones; las zonas que se verán 
expuestas a la permanencia de agua son 
tratadas por un compuesto antioxidante 
con. partículas de aluminio en un “ve- 
hículo” encerado, que se aplica en ca- 
liente, cuando la carrocería acaba de sa- 
lir de los hornos de pintura; en ese mo- 
mento, el vehículo portante tiene, por 
sus características, mayor fluidez. Las 
puertas y la tapa del baúl son de doble 
pared y también colaboran en la rigidez, 


MOTOR 

Son dos los motores, como hemos men- 
cionado, pero como en la Argentina se 
ofrecerá el seis cilindros solamente, ha- 
blaremos de éste en forma preferencial. 
Habíamos señalado que su estructura se- 
guía la línea familiar del Chevrolet 6 ci- 
lindros “grande”, o sea que está dentro 
de la trilogía Chevrolet-Opel-Vauxhall. 


El seis cilindros tiene un diámetro de 
cilindro o alesaje de 3,5625 pulgadas 
(90,5 mm) por 3,25 pulgadas (82 
de carrera o recorrido de pistón, arrojan- 
do cubicajes unitarios de 32,333 pulgadas* 
(530: c.c.) y total de 194 pulgadas” (3.179 
c.c.). Con relación al seis grande de 
Chevrolet. mide 5 cm. menos de largu. 
y 7,5 cm. menos de alto, siendo los an- 
chos aproximadamente iguales. Según 
fábrica, pesa 21 % menos que el seis 
grande. El detalle notable del block de 
cilindros es que tiene siete apoyos de 
bancada, vale decir, que hay un cojinete 
de bancada entre cada par de cilindros 
adyacentes, detalle hasta ahora reserva- 
do prácticamente a motores de carrera. 
Esto augura larga vida y la posibilidad 
de incrementar notablemente la poten- 
cia sin que sufra desfallecimiento el 
motor, . 

Sobre estos siete cojinetes de metal 
babbitt con casquillos, rota el cigieñal, 
de acero forjado (o sea que no sigue la 
tendencia actual de construcción fundi- 
da), adecuadamente taladrado para lubri- 
cación forzada, El orden de encendido es 
1-5-3-6-2-4; tal como las bancadas, los co- 
Jinetes de biela son de babbitt con cas- 
quillos de acero. dl 

La culata de cilindros es de hierro al 
cromo y se han empleado modernas téc- 
nicas de fundición para lograr un con- 
Junto homogénes y de paredes paralelas 
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y constantes; se han estudiado muy cui- 
dadosamente los espacios para el agua 
de refrigeración, habiéndose previsto es- 
pecialmente una cámara que rodea el 
culote de bujía, eliminando así una po- 
sible fuente de preignición y detonancia. 
His válvulas se hallan dispuestas en lí- 
nea, y sus vástagos se encuentra leve 
mente inclinados, para “optimizar” la 
forma de la cámara de combustión, 

El árbol de levas es de fundición y 
actúa las válvulas mediante botadores 
hidráulicos y varillas huecas, con balan- 
cines estampados; los pistones de alea- 
ción tienen la falda con rebaje y los 
pernos son de acero al cromo, siendo co 
locados en los ojos de biela mediante en- 
friamiento y posterior retorno a tempe- 


ratura natural. 

Ambos múltiples se sitúan a la izquier- 
da del block; el múltiple de escape tiene 
una providencia para precalentamiento 
del combustible pulverizado que entra en 
los cilindros. Los múltiples han sido di- 
señados para la mejor distribución y 
repartición de la carga de gases. Un ter- 
mostato en espiral va graduando el ca- 
lentamiento escape/admisión en función 
de la temperatura operativa del motor; 
cuando éste llegue a una temperatura 
adecuada de marcha, una válvula manda 
los gases de escape directamente a sa- 
lida por el caño respectivo. 

El carburador es el Rochester BC de un 
solo vaso, similar al del “6 grande” y 
tiene un filtro de aire que emplea poliu- 
retano (una nueva sustancia sintética) 
bañada en aceite. El motor 4 cilindros 
tiene cebador manual, el 6 automático. 
La bomba de nafta es mecánica a dia- 
fragma, accionada por el árbol de levas. 

La lubricación es también perfectamen 
te convencional; el eje del distribuidor 
acciona una bomba a engranajes que en- 
vía aceite a presión con un filtro total 
(full - flow) de cartucho descartable; el 
cárter contiene 4 litros. El sistema de 
refrigeración es a bomba de agua, con 
radiador normal, capacidad del sistema 
de 11,3 litros, El radiador tiene tapa a 
presión, que trabaja hasta un máximo 
de 13 libras/pulg? (aprox, 0,9 atm.). 

El sistema eléctrico es de 12 volts, con 
batería de 42 amp/horas y un generador 
de 30 amps. El distribuidor tiene plati- 
nos únicos con avance combinado al va- 
cío y centrífugo. 























El motor cuatro cilindros se diferencia 
istintas medidas. Estas son: diáme- 
(98,4 mm) x 3,250” (82,55 mm), 
cilindrada unitaria 38,25 pulg* (628 c.c.), 
total 153 pulg* (2.509 ), Debemos de: 
tacar que en la conversión de pulgad: 
a centímetros cúbicos, se deslizan peque- 
ñas imprecisiones que son el producto 
de descarte de decimales, y que no afec- 


















tan la visión total del motor. El cuatro 
cilindros tiene cinco bancadas y su or- 
den de encendido es 1-34-2. Está monta- 








do sobre cuatro tacos; el seis está sobre 
tres, de acuerdo a los distintos tipos de 





AQUÍ 

ESTA 

EL 
CHEVROLET 





En las suspensiones del Chevro- 
let 400, encontramos los ospec- 
tos menos clásicos en el diseño; 
adelante, se uso un sistema de 
paralelogramo deformable, pero 
reemplazando lo doble horquilla 
en A por una sola (superior), y 
más abajo un brazo único estam- 
pado complementado con un 
reactor colocado <n diagonal y 
IS AS 
la carrocería. Atrás, es una mez- 
cla de nuevo y convencional; se 
usa la tracción por Hotchkiss- 
drive, pero el elástico laminar es 
una sola hoja, cuidadosamente 
formada y tratara, con secciones 


transversales variables de plano 


y de perfil. Su montaje es sobre 


joma a tres puntos; el soporte 
rasero, fijo, el gemelo que per 
mite movimiento, y la postil:a que 


fijo el eje al elástico 





Como todos los coches nuevos, el Chevrolet 400 
tiene carrocería aufoportante, que aumenta la rigidez 
torsional y permite abaratar la producción 
mediante métodos modernos. Del torpado para adelante, 
úsose un subchasis abulonado e la célulo centra+ 


TALLES DE LA 
USPENSION TRASERA 





vibración que se encuentran en distintos 
tipos de motor. 


TRANSMISION 


La transmisión convencional a tres 
velocidades, 2* y 3* sincronizadas, con 
relaciones de 2,91/1, 1,68/1 y 1/1 en 1% 
2% y 3%, respectivamente. Hay opción en- 
tre tres relaciones de mando final, 3,08, 
3,36 y 3,55 a 1. Las relaciones fi 
vendrían a ser, entonces: 














Marcha 3,08 3,36 3,55 
19 9,05 9,88 10,43 
29 5,17 5,65 5,96 
ya 3,08 3,36 3,55 


El embrague es monodisco seco, con 
diámetro de 23 cm; opcionalmente se 
puede espe: ar un embrague Heavy- 
Duty de 25 cm de diámetro. El cubre- 
volante es de aluminio, siendo por lo 
tanto bastante más liviano que uno con- 
vencional de chapa. La opción a esta 
caja mecánica está dada, en Estados 
Unidos (no creemos que se ofrezca en la 
Argentina) por un Powerglide nuevo, de 
dimensiones reducidas, de solamente dos 
velocidades (Low y Drive). Es un con- 
vertidor de cupla con dos trenes epici- 
cloidales, dos embragues y una cinta de 
freno. La cinta frena la corona del pri- 
mer tren planetario, reduciendo así la 
marcha (Low); uno de 1 embragues 
solidariza los dos planetarios, proveyen- 
do la directa (Drive); y el otro embra- 
gue proporciona la marcha atr: E 
montado en una carcasa de aluminio y 




















la refrigeración es a aire en vez de acei- 
te; todo resulta en una apreciable ven- 


taja en peso, comparado con una tra 
misión automática convencional con 
carcasa de chapa y refrigeración a aceite. 

Una ventaja del nuevo Powerglide es 
que la caja de las válvulas reguladoras 
puede ser atendida sin desmontar el con- 
junto, simplificando “service” y repara- 
ciones 














Cualquiera sea la caja de marchas uti- 
lizada, el eje cardánico es común con 
crucetas adelante y atrás; el eje es tu 














bular, cuidadosamente equilibrado pa 
reducir vibraciones. El diferencial es hi 
poidal, con ciones optativas antes 


citadas 


SUSPENSIONES 


La suspensión delantera emplea el 
principio del trapezoide deformable. El 
elemento superior consiste en un trián- 
gulo estampado, sobre cuya cara supe- 
rior se asienta el Clástico helicoidal, A 
su vez, el elástico helicoidal va encas- 
trado en su correspondiente “ampolla' 
(ver la descripción de la célula autopor- 
tante), llevando en su interior el amor- 
tiguador telescópico hidráulico. Vendría a 
ser una adaptación del sistema McPher 
son usado en algunos coches europeos y 
más recientemente, norteamericanos. 

El elemento inferior de la suspensión 
delantera es un brazo único, estampado 
de sección “sombrero de copa”. Como un 
brazo único no puede tener, evidente 
mente, resistencia lateral, su ión se 























ve complementada por un tensor, toma- 
do al extremo exterior del brazo y a un 
punto sobre el subchasis, formando con 
el brazo ico un ángulo de aproxi- 
madamente. 

La suspensión trasera es el detalle ver- 
daderamente interesante de este coche. 
En síntesis, lo que ha hecho la Chevrolet 
es sustituir las hojas múltiples de un 
paquete de elásticos convencional, por 
una barra flexible única, de cuidadoso y 
complicado diseño, y de formato curvo, 
con características aproximadas a la 
un paquete de elásticos laminares; 
sistemas de sujeción (pivote fijo adelan- 
te, gemelo atrás) son similares y tam- 
bién es similar el empleo del “Hotchkiss- 
drive” o sistema en el cual el eje trasera 
ígido va abrochado al elástico, el que 
a la vez de medio suspensor, actúa de 
ubicación transversal, longitudinal y ra- 
dial de las reacciones de tracción, des- 
igualdades del camino, etc. La Chevro- 
let había abandonado prácticamente el 
Hotchkiss-drive en los coches “grandes”, 
pero ha retornado ahora a ese sistema 
para el Chevy II 

Será necesario comprobar el funciona- 
miento, después de algunos años, de esta 
lámina única. La fábrica cita muchas 
ventajas para él, incluso la de vida más 
alargada debido a que no existen des 
igualdades en la aceptación de carga, que 
se originan en un elástico multilaminar 
debido a que en cada hoja se producen 
concentraciones de esfuerzo en los pun- 
tos en que termina la hoja de más abajo. 
La laminación de estos elásticos es su- 
mamente complicada; visto de perfil, el 
elástico es más ancho en el medio y se 
afina hacia las puntas; vista de planta, 
tiene forma de doble espátula, Antes de 
montar las hojas, son sometidas a endu- 
recimiento por bombardeo de municio- 
nes (shot-peening), procedimiento que 
en algunos casos también se emplea pa- 
ra endurecimiento de bielas, brazos de 
suspensión, etc 

Los amortiguadores telescópicós trase- 
ros se encuentran inclinados hacia aden- 
tro, a los efectos de resistir el rolido. 

La fábrica hace, sobre los elásticos de 
hoja única, interesantes y extensas con- 
sideraciones, que no reproducimos por 
su largo y porque tienen un interés li- 
mitado a técnicos más o menos avezados 
en materia de suspensiones. Digamos 
solamente que el elástico está montado 
sobre bujes de goma (en el pivot fijo 
delantero y el gemelo) y que el eje tam- 
bién descansa sobre una planchuela de 
goma 

La dirección es a holilla recirculante y 
corre por detrás del eje ideal de las rue- 
das delanteras. El volante gira 4,5 veces 
de tope a tope y la relación de direc 
ción es 20 a 1. 



























































FRENOS Y RUEDAS 


Tiene ruedas a disco con rodado 640 
por 13 de 4 telas. Los discos tienen per- 
sianas para el mejor enfriamiento de los 
frenos. Las cubiertas. en las medidas va 











AQUÍ 
ESTA 


El 
CHEVROLET 


Se puede observar que el tablero 
del 400 es sencillo y de ograda- 
ble estilización. El volante tiene 
aro de bocina y comando de in- 
dicador de viraje. La palanca de 
cambios está en la columna de 
dirección. La cabina está tapi- 
zada en colores alegres. El búúl 
EA IA 
y contiene la rueda de auxilio. 
El sedan cuatro puertas es un 
coche de tamaño racional, amplio 


sin ser enorme, y las puertas 


abren para adeiante. Tiene posa- 


brazos en las cuatro puertas, y 
ventiletes también en las cuatro. 
Se puede observar que es una 
línea netamente norteamericana 
1962, pero sin las exageraciones 
que han caracterizado algunos 
de los modelos “grandes” en los 
últimos años. El automóvil com- 
pacto, en general, parece ser he- 
cho a medida para la Argentino; 
grande, pero chico a lo vez. Los 


meses venideros dirán. 













E La estilización del 400 
es sencillo y sin complicociones 
Este es el modelo 400, 
que se ofrecerá en Argentina; 
en EE. UU. los modelos 
100 y 300 tienen menos adornos 
exteriores. Se anticipo 
un seguro éxito para esta 
máquina entre nuestros 
compradores. 










emtadas. son del nuevo tipo “dos telas 
creado en EE.UU. precisamente para au- 
tomóviles compactos. Se dice que son 
más flexibles, más livianas y generan 
alor durante la marcha, para re 
sistencia igual que una cubier dec 
tro telas. 

Debemos señalar muy especialmente 
que especificaciones que damos son 
las correspondientes al automóvil tal co. 
ce en los Estados Unidos, Aun- 
atemente el “Chevrolet argen- 
1mente idéntico, es 
evisible que se introduzcan pequeñas 
ificaciones en su especificación, en 
ro menor provisión de opciones 








menos 














tino” será práct 














Los frenos normales son del tipo au- 
"ntrante, con pistas de fundición y 
campanas de chapa de acero estampada 
ines delanteros tienen un ancho 
2.257 (5,7 cmd y los traseros 1.75 
14 cm) con superficie total de 1.667 
eme; si nos atenemos a una antigua re 
gla a dedo que pide un mínimo de 1.200 
em? por tonelada para lograr un frenaje 
eficiente, el Chevy 11 no tendría grandes 
problemas, pues pesa aproximadamente 
1.2 a 1,3 toneladas 

Las opciones en este caso son frenos 

servo, con sistema al vacío, y/o cintas 
netalizadas. que se han experimentado 
en el Corvette y han comprobado un ex 
celente resultado para servicio muy dur 
(competición, manejo normal muy veloz 

nontaña). aunque en uso común tien 
len a ser duros y algo “abruptos 

Otras opciones son appliques simulan 





























do ruedas de alambre, con mariposa 
postizas. sobre cuyo valor estético pre 
ferimos mantener un piadoso silencio 


mnque siempre está dentro de lo sub 
etivo), y un sistema muy completo de 
calefacción y refrigeración, la calofac 


n- por el agua del radiador y la refri 





seración por un compresor que de 

onado a correa 

spaldado por la tradicional marca 

Chevrolet, el 100 será un éxito de venta 
ntado en la Argentina 
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TABLA DE DETALLES DE CARROCERIA Y GENERALES 


Arranque eléctrico 

Arranque en la llave de contacto 
Bocina doble o simple -. 

Arto bocina en el volante . 

Luces en el motor 

Luces en la guantera .. 

Luces en el baúl 

Apertura de las puertas a 
Colocación de la palanca de cambios 
Medidor de nafta 

Presión de aceite 

Medidor de temperatura 
Parcial de kilometraje 
Amperímetro . 

Encendedor 

Cenicero 

Espacio para radio . 
Lavaparabrisas 
Limpiaparabrisas 

Calefacción 

Ventilador de calefacción 
'Reóstato de luces del tablero 
Traba de dirección 

Comando de luces en el volante 
Indicador de viraje 
Cerradura de las puertas 
Cerradura del tanque de nafta 
Cerradura del baúl... 
Cerradura del capot 
Ventiletes de aire 

Manijas de puertas 
Tapizado 

Alfombra 

Techo 

Interior de puerta 

Piso baúl 

Posabrazos 

Respaldo delantero qrcdtable 
Colocación de la batería 
Viseras para el sol 

Ventanas 














para adelunte 
al volante 
con aguja 

luz de control 
luz de control 
no 


luz de control 


sí 

en el tablero 

sí 

sí 

sí 

opcional 

opcional 

sí 

no 

no 

sí 

ambas delanteras 
sí 

exterior 

no 

en las 4 puertas 
a botón 

paño y material plástico 
sí 


.. tapizado 


tapizado 
tapizado 





sí 
debajo del capot 
sí 

tipo levadizo 
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CUADRO DE 


MOTOR 


Tipo = 
Ciclo 
Diámetro 


Carrera 
Cilindrada 


Relación de compresión 


Potencia máxima 


Par motor máximo 


Válvulas —... 


SISTEMA DE ENFRIAMIENT: 


Tipo 
Presión de la tapa de radiador 
Capacidad del sistema 





CARACTERISTICAS 


vertical, 4 y 6 cilindros en línea 
cuatro tiempos 

4 cilindros: 98,4 mm. 

6 cilindros: 90,5 mm. 

ambos: 82,55 mm. 

4 cilindros: 98,4 mm. 

6 cilindro: 
Para EE. UU. : 
Para la Argentina: 7,5:1 
4 cilindros, para EE. UU. : 90 HP-SAE 











a 4.000 rpm. 

6 cilindros, para EE. UU.: 120 HP-SAE 
a 4.400 rom. 

6 cilindros, para R.A.: 108 HP-SAE a 
4.400 rpm. 

4 cilindros, para EE. UU.: 21,2 mkg.. a 
2.400 rpm. 

6 cilindros, para EE. UU.: 24,6 mkg. a * 
2.400. rpm. 

6 cilindros, para R. A.: 21,2 mkg. a 
2.400 rpm. 

A la cabeza, dispuestas en línea 


o 


Por agua, con bomba 
0,9 atmósferas aprox. 
11,3 litros 


SISTEMA DE LUBRICACION 


Tipo 
Filtro 


a presión, por bomba a engranajes 
a cartucho combiable, de flujo total 
(“full-1l0w") 


SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 


Ruptor 
Batería .... 
Motor de arranque 


ñ 
ayance combinado, centrífugo y vacío 
12 v., 42 amp/hora 
1 v. 


SISTEMA DE COMBUSTIBLE 


Carburador 
Bomba de nafta 
Tanque de nafta 


EMBRAGUE 


Tipo 
Mando 


TRANSMISION 
Caja 


Relaciones capa velocidades 


Diferencial 
Relaciones 


Rochester “BC” de una garganta 
Mecánica a diafragma 
60 litros 


Monodisco seco 
Mecánico 


3 velocidades para adelante, 1 para 
atrás; 29 y 3% sincronizadas 


18 2,94:1 
22 1.68:1 
39 1,00:1 
MA 3,33:1 


hipoidal convencional 
3.08:1, 3,36:1, 3,55:1 (opcionales) 


Relaciones totales a las ruedas motrices: Según mando final; ver texto 


SUSPENSION 
Delantera 


Trasera 


DIRECCION 


Tipo 
Vueltas del volante 
Diámetro de giro 


FRENOS 


Tipo 
Diámetro de campana 
Ancho de cintas 


CARROCERIA 
Tipo 


DIMENSIONES 


Distancia entre ejes 
Trocha delantera 
Trocha trasera 
Altura máxima 
Ancho máximo 
Largo máximo 


independiente, trapezcide deformable; 
brazo superior triangular estampado; 
brazo único inferior, estampado, con 
tensor a 450. Resortes helicoidales 
con amortiguador concéntrico. 

eje rigido, Hotchkissdrive, elástico lo 
gitudinal de una sola hoja, amorti- 
guadores tubulares. 











a bolillas recirculantes 
4,5 de lado a lado 
12,6 metros 


hidráulicos autocentrantes 
22 cm. 
$7 mm. adelante, 44 mm atrás. 


en EE. UU.: sedan 2 y 4 puertas, ru- 
ral 2 y 4 puertas, cupé sporl, con: 
vertible. 


En Argentina: 





ESPECIFICACIONES VARIAS 


Neumáticos 
Peso potentamiento 





5.40 x 13 
1.201 Kgs, 











ECONÓMICOS... 





. cuando hablamos del AUTO UNION! de espacio, 5 personas adultas viajan cómodas y descansadas. 
Economía, tratándose de automóviles, generalmente se obtiene Terminación sobria y cuidada. Esbelto exterior y un lujoso interior. 
sacrificando comodidad o potencia. Y para su seguridad absoluta, bastidor y carrocería de acero y 
Pero sin sacrificio de potencia, espacio, terminación o seguridad, frenos potentes. 
el AUTO UNION es, no obstante, famoso por su economía. Pruebe un AUTO UNION y sabrá por qué lujo y confort pueden 
Su magnífico motor rinde performances excepcionales y en maferia ser económicos. 


PRODUCIDO POR 


INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE $. A. 


FABRICA ARGENTINA DE VEHICULOS DKW - AUTO UNION 


¿Por qué debe 
a las bujías 


E A 


Está comprobado CAC RS TT 
de bujías que han funcionado 16.000 kilómetros, aumenta 
de inmediato la potencia del motor. 


¡OBTENGA MAS POTENCIA 
Y MAYOR SEGURIDAD! COLOQUE 


BUJIAS 





AHORA CON EL NUEVO PLATEADO ANTICORROSIVO 


AISLADOR 
DE CERAMICA, 
de 3 rebordes, evita 









Ventajas exclusivas que la 
hacen netamente superior: 


PLATEADO 
ANTICORROSIVO. UTILICE 
Evita la oxidación y 
ol e Al comprar bujías verifique en 
E dd el catálogo general Champion ELECTRODOS 
Jeeomato de combis la que corresponda a su ve- “POWERFIRE” 
Dodo dedShacs hículo, cualquiera sea su ió - 
años en bujías para mo- ,, q dal con aleación especial 
tores de aviación y ma- A de níquel, que aumenta 
rinos, ahora se incorpora a la vida ótil de la bujia 
todas las Bujías Champion. hasta en un 63 % 


pérdida de corriente y 
ATI O e 7 A segura máxima trans- 


misión térmica. 


con la nobleza 
tradicional 

de su marca 
EMPRESAS 


A 





ARGENTINAS 




















producen en el país 


AUTOMOVILES 


Una moderna fábrica de 
automóviles integra las realiza- 
ciones: FIAT. En el Centro Indus- 
trial de Córdoba, FIAT CONCORD 
encara activamente la produc- 
ción del FIAT 600 D y del FIAT 
1100, con la técnica, solidez y 
calidad que hicieron su marca 
mundialmente famosa. 

Colabora en esta tarea la 


planta FIAT de Caseros (Bs. As.) 
en el montaje, chapistería y aca- 
bado, La capacidad conjunta de 
producción prevista de ambas 
plantas es de 20.000 unidades 
anvales. 

Es otra de las contribuciones 
de FIAT al desarrollo del país 
y a su creciente capacitación in- 
dustrial. 


Centro Industrial FIAT en Córdoba 


dñ 
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ANO AUTOMOVILÍSTICO 


“Somos un país de condiciones muy peculiares en cuanto a 
transporte automotor se refiere: tal vez el único en el mundo 
que tiene menos automóviles “per capita” que en 1927. Esta 
situación está virando espectacularmente. 

“En pocos años más, 200.000 automotores de producción na- 
cional se incorporarán a nuestro mercado. Y estas cifras traen 
consigo problemas de honda complejidad y dimensiones colosales. 

Toda nuestra economía sufrirá modificaciones y transfor- 
maciones de casi incalculables beneficios: la rica producción ar- 
gentina tendrá adecuados medios de traslado; se facilitará la 
circulación hoy tan precaria; se incentivará el turismo; el inte- 
rior tendrá un fuerte empuje para su desarrollo, Hoteles y mo- 
teles, estaciones de servicio y talleres e industrias subsidiarias 
de todo tipo, surgirán como nuevas fuentes de trabajo. 

“Y habrá también otros problemas muy serios y muy urgen- 
tes para estudiar y resolver: la desalentadora congestión del 
tránsito urbano; el agudo problema del estacionamiento; la cir- 
culación entorpecida por los anacrónicos pasos a nivel; los cos- 
tosos embotellamientos en los precarios empalmes de las rutas 
de acceso; nuestras rutas, no concebidas para la nueva situación; 
la falta de una adecuada educación de automovilistas y peato- 
nes: la superposición de ordenanzas, códigos y reglamentos. 
Millares de nuevos automotores de inminente incorporación al 
mercado representan un aporte anual aproximado de 60.000 
millones de pesos, que ingresarán al patrimonio nacional; 
un incremento anual de recorrido de 4.000 millones de kilóme- 
tros-vehículo; un aumento en el consumo de la nafta de 500 mi- 
llones de litros; miles de millones de pesos en recaudaciones fis- 
cales. Muchas cosas para pensar.” 

Esto fue lo que dijo PARABRISAS en su editorial del N9 1 
(noviembre de 1960). A un año largo de distancia, esas previ- 
siones han alcanzado la consagración de realidades concretas. 

No todo podía ser claridad y armonía en un complejo de tan 
desmesuradas proporciones como es el mundo del automóvil, Las 
radicaciones —promovidas con algunas imprevisiones y excesos 
de generosidad y confianza— han exigido reformas a la ley para 
impedir abusos y lograr un más respetuoso cumplimiento legal. 

En el orden económico se han planteado —en duros térmi- 
nos— polémicas que fijan la atención sobre el futuro de la in- 
dustria, Hay más de 5.000 millones de pesos invertidos en 15 
de las fábricas en actividad. 200 millones de dólares al año se 
gastan en importación de partes. Y los sectores afectados seña- 
lan que las inversiones y el crédito en el país sufren una distor- 
sión perjudicial. 

A su vez, la industria y el comercio automotriz reclaman por 
los pesados impuestos que gravan al automóvil, herramienta 
de trabajo en inmensa proporción y no artículo suntuario, como 
queda configurado de hecho, 

Nada de esto obsta a la poderosa realidad que estamos vien- 
do y viviendo. El país tiene un ansia febril por el medio de 
transporte para personas y cosas. Y esa necesidad se está aten- 
diendo a través de una inaudita movilización de capitales. 

Nada de lo que está ocurriendo era imprevisible. Todo desa- 
rrollo y todo crecimiento significa eventuales y transitorios 
desajustes y desequilibrios. Por encima de eso, que es lo pasa- 
jero, la realidad es que el mundo avanza y nosotros avanzamos 
con el mundo. Y por imperio de la técnica y el progreso, este 
avance se realiza sobre las cuatro ruedas del automóvil. * 





ARGENTINA AVANZA 


Cuando se reanudó la manufactura au- 
tomotriz después de la guerra, los prime- 
ros años pasaron en un frenético llenar de 
vacíos dejados ¡por largos años de produc- 
ción cero, e inclusive de destrucción de 
muchas unidades por la misma acción bé- 
lica. Sin embargo, a partir del inicio de la 
década del '50, el mercado “vendedor” fue 
haciéndose cada vez más favorable al 
comprador. Aumentó el standard de vida 
europeo, aumentó el número de unidades 
“( kilómetros” disponibles para entrega 
inmediata o con cortos plazos de entrega, 
y fue así posible que los compradores em- 
pezaran a usar un criterio más selectivo. 
Como resultado, las fábricas tuvieron que 
hacer dos cosas: ofrecer mayor selección 
de modelos y hacer a éstos más baratos o 
más lujosos 'por el mismo precio. 

En la actualidad, esta situación de “fa- 
vorecer al comprador” cobra más y más 
auge; frente a la necesidad de vender o 
húndirse, las fábricas lanzan modelos más 
lujosos, más económicos, más variados y 
más veloces. 


TENDENCIA PARA 
ANOS VENIDEROS 


La pregunta inevitable es: ¿qué pasará? 
¿cómo serán los autos del futuro inme- 
diato, no dentro de veinte años, sino de 
dos? 

No se verán coches sustancialmente más 
ligeros que los actuales. Hoy, en que un 
auto común europeo alcanza 140 km/hora 
y uno americano anda a 170, el tránsito 
simplemente no tolera mayor velocidad o 
no la justifica. Los coches pequeños, de 
1.000 cc. para abajo, todavía tienen “res- 
to”, y es previsible que éstos sean un 
poquito más veloces año tras año. 

Hace poco tiempo pareció existir en 
Europa una tendencia al auto mediano, 
que parece haberse detenido. Los modelos 
nuevos aparecidos transitan por la clásica 
senda de los 1.000 a 1.500 cc., siempre tan 
popular en el Viejo Mundo. 

En EE. UU., en cambio, ha podido ver- 
se que la moda de los “compactos” no fue, 
en modo alguno, pasajera: cada vez son 
más y más, y seguramente dentro de poco 
la venta de éstos superará el 50% de 
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la comercialización total estadounidense. 
Esta afirmación está calificada por la 
ambigúedad que rodea el término “com- 
pacto”: vemos en esta clasificación autos 
de 2,50 y de 2,80 entre ejes, de apenas 
más de dos litros y bastante más de 
tres..., pero de cualquier forma son co- 
ches más chicos y más razonables que los 
ballenatos a que últimamente nos tiene 
acostumbrados la industria de Detroit. 
Siendo la producción argentina un poco 
hija de las grandes industrias del hemis- 
ferio norte (es lógico: el poco volumen 
posible en nuestro país no justifica, por 
ahora, la investigación y desarrollo, a 
partir de “base cero”, de un automóvil 
netamente “nativo”), cualquier evolución 
la tendremos nosotros a la sombra de la 
industria madre (excluyendo eventuales 
modificaciones para adecuar el coche a 
nuestras condiciones ambientales). 


TEMA MOTORES 


Dos autos para cada familia: ninguna 
novedad en Estados Unidos, y posibilida¿ 
cada vez más difundida en Europa. Su 
corolario es la especialización cada vez 
mayor de los tipos de coche. El segundo 
coche de la familia, difícilmente será 
igual que el primero: será más chico, más 
deportivo, será rural en vez de sedán, o 
puede ser convertible, pero no es probable 
que los dos sean iguales. 

La reflexión de que habrá más autos 
“para ciudad” y más “para campo” con- 
duce a la de la contaminación de la at- 
mósfera por emanaciones de escape. Es un 
aspecto muy importante en sitios donde la 
concentración automovilística se combina 
con características climáticas y topog! 
ficas desfavorables: Los Angeles es el 
ejemplo cumbre en este caso. Aunque no 
solamente el automotor tiene la culpa de 
esta polución de la atmósfera, es previsi- 
ble un creciente interés por automóviles 
eléctricos (ya hay prototipos andando en 
EE. UU.), aunque sus inconvenientes son, 
costo original, reducida velocidad (no más 
de 70, aunque esto sería suficiente para 
uso exclusivamente urbano) y muy redu- 
cida autonomía entre cargas de baterías 
(probablemente no más de 70 kilómetros). 











En el extremo opuesto, tenemos los co- 
ches Gran Turismo; hacen cada vez más 
popular esta categoría las autopistas que 
se extienden más y más en todo el mundo. 
Los frenos a disco son un poderoso aliado 
de la seguridad. 


MAYOR ESPECIALIZACION 


No hay tendencia definida o revolucio- 
naria, aunque ya es evidente que tarde 
o temprano tendremos autos con motor 
Wankel; hay al menos cuatro firmas co- 
laborando con N.S.U. en su desarrollo. La 
turbina es algo más fantasmal; aparece 
y desaparece como una luz fatua, pero la 
Chrysler Corporation parece decidida a 
llegar a algo concreto con este tipo de 
motor. á 

Yendo a lo más inmediato, el encendido 
a transistores se popularizará, especial- 
mente para coches de poca cilindrada y 
elevadas rpm. Chrysler introdujo hace 
algún tiempo el alternador, pero no ha 
encontrado imitadores (aunque son varias 
las fábricas de motos que desde hace tiem- 
po trabajan con corriente alternada). 

La inyección avanza paulatinamente; se 
impondrá con toda seguridad, pero sólo a 
medida que las fábricas accesorias se co- 
loquen en situación de suministrar sufi- 
cientes equipos a los fabricantes de autos, 
y, por supuesto, que perfeccionen sus equi- 
pos de inyección hasta lograr que su efi- 
ciencia sea al menos comparable con la 
de un buen carburador. 

Tampoco hay tendencia definida en ti- 
pos de motor (ciclo, actuación de válvulas 
si cave, etc.). Los motores dos tiempos no 
encuentran nuevos adeptos, malgrado ex- 
celentes resultados obtenidos por algunas 
marcas. En cuatro tiempos siguen incon- 
movibles las válvulas a la cabeza con va- 
rillas, aunque se perfeccionan constante- 
mente las cámaras de combustión, 

No hay acuerdo en cuanto a alojamien- 
to de motores. En un mismo país hemos 
visto recientes y prácticamente simultá- 
neos ejemplos de motor frontal con trac- 
ción delantera (Renault 3-4) y motor tra- 
sero con tracción, lógicamente, trasera 
(Simca 1000). En coches chicos, el eje 
cardánico va desapareciendo lentamente, 

Los americanos han tenido, en general, 





EVOLUCIONES 





problemas con la fundición de aluminio; 
los más acertados parecen haber sido 
Rambler con su fundición a inyección, pe- 
ro, significativamente, el nuevo Chevy II 
tiene block de hierro común. 


TEMA TRASMISIONES 


Lentamente las transmisiones semiauto- 
máticas van extendiendo su influencia =n 
Europa (en EE.UU. la mayoría tiena 
algún tipo de transmisión hidroautomá- 
tica). En el Viejo Mundo, los cochez son 
relativamente chicos y de reducida poten- 
cia, por lo cual generalmente no consien- 
ten el uso de transmisiones hidroautomá- 
ticas, los que derrochan muchos caballos 
de fuerza, Encuentran aceptación, en cam- 
bio, los mecanismos que permiten accio- 
nar las cajas convencionales sin usar 
pedal de embrague. Son más baratos y 
no dilapidan potencia. Otra alternativa la 
apitayen las transmisiones automáticas 

n acoplamiento hidráulico (tal el Hobbs 

enamatie? producido en Inglaterra y 
que se populariza en el Continente). 

En diferenciales, poco de nuevo, Hace 
años se usan los de ltipo autoblocante pa- 
ra coches potentes. Hay un renacimiento 
de la tracción delantera, con las mismas 
crucetas homocinéticas de antes (Tracia, 
Rzeppa o Glaentzer-Spicer). 


TEMA SUSPENSIONES 


Va desapareciendo, aunque muy paula- 
tinamente, el elástico laminar (el Che- 
vy II tiene, pero de una hoja sola). La 
suspensión trasera independiente avanza, 
pero en forma paulatina. Son pocos los 
coches de motor frontal y suspensión tra- 
sera independiente. Adelante, es cada vez 
más firme el dominio del tren “clásico” 
(espirales con paralelogramo o, más co- 
múnmente, trapezoide deformable). 

Mucho se ha hablado de sospensión no 
metálica, es decir, usando bochas de cau- 
cho con bombas de presión o sin ellas, El 
Morris Miniminor, también vendido como 
Austin Seven, usa bochas sin compresor, 
y hay un modelo de Mercedes-Benz con 
suspensión neumática, pero en general Ís- 
ta parece irse abandonando después de un 
enorme, pero efímero, interés demostrado 
hace ¡pocos años en Estados Unidos, 


La suspensión a caucho merece un estu- 
dio más profundo; pero los fabricantes 
son, en general, muy conservadores, o, me- 
jor dicho, los conservadores son los com- 
pradores. Todos admiran el chiche nuevo, 
pero ¿cuántos adquirentes argentinos lo 
serían de una Mercedes a inyección? Por 
más ventajosa que sea la reforma, el com- 
prador siempre desconfía. Desconfió de la 
independiente, desconfió de la 
ión automática, desconfió de la ca- 
rrocería autoportante y seguirá descon- 
fiando de todo lo que sea nuevo en el 
automotor. 

Una evolución superficialmente menos 
dramática, ¿ero de profundas consecuen- 
cias eventuales, es la limitación al mínimo 
de puntos de engrase, y su diseño es tal 
que requieran atención solamente cada 
seis o doce meses, según el kilometraje 
que recorra el coche y los caminos que 
utilice. 





TEMA CARROCERIAS 


Hace tiempo se hablaba de líneas de 
inspiración astronáutica, y se llegó a ase- 
gurar que para 1960 --claro, en ese en- 
tonces faltaban casi quinc» años— las ca- 
rreteras estarían sembradas con raros 
vehículos extraídos de los cuentos de H. G. 
Wells o Arthur Clarke, Sin embargo, no 
ocurrió: hoy el coche más avant-garde, 
estéticamente hablando, es el Citroén 19, 
de estilo discutido pero indudablemente 
nuevo y fresco. A pesar de los varios co- 
ches nuevos con motor trasero, la trompa 
no ha perdido su individualidad, ya que 
se aprovecha para guardar el equ:paje y 
la rueda de auxilio. No hay duda de que un 
auto “frontal” nos ¿parecería muy feo, 
aunque una línea tal sería de mucha uti- 
lidad para tránsito denso, si bien es posi- 
ble que cansaría la vista en viajes largos. 


CONCLUSIONES 


No debemos esperar nada revolucionario 
en materia de diseño de automóviles. Por 
desgracia, o por suerte, las virtudes de 
una innovación o la actualización de una 
vieja idea (“no hay nada nuevo bajo el 
sol”) no siempre responden a circunstan- 
cias predominantemente técnicas, sino que 


juego un papel muy importante el aspecto 
psicológico, Un caso típico lo tznemos en 
los sistemas de doble faro que súbitamen- 
te aparecieron en todos los coches de pro- 
ducción norteamericana; indudal.emente 
son buenos, pero si nos atuviéramos a lo 
estrictamente técnico, deberíamos aceptar 
que un día todos los diseñadores de coches 
norteamericanos saltaron de la cama con 
el cerebro iluminado, valga la metáfora, 
con la genial idea de los faros d bles. 

Cuando se trata de ideas nuevas O ac- 
tualizadas, generaimente sucede que algún 
fabricante hace punta y los demás espe- 
ran tímidamente a ver qué pasa. Ya al- 
gunos se lanzaron con la inyección de 
combustible, reducción de lubricación de 
chasis; el Renault 3-4 CV tiene circuito 
cerrado de refrigeración (viene de fábrica 
con agua y glico: polietilénico, de modo 
que no hace falta reponer agua en ningún 
momento, salvo avería), y podemos decir 
que no solamente las mujeres están suje- 
tas a los vaivenes de la moda. 


Por lo menos, sabemos que los coches 
se van a hacer más variados, más lujosoz 
y posiblemente más económicos en com- 
bustible a medida que pase el tiempo. En 
todas partes del mundo, los fabricantes 
saben que ya tienen que seducir al com- 
prador y no solamente limitarse a ofrecer 
cualquier mercadería. 


Y en nuestro país..., el mercado está 
aún lejos de saturarse. Frente a la lle- 
gada, ya realidad, de los Tres Grandes 
de Detroit, más I.K.A., los fabricantes 
más pequeños deberán extremar sus me- 
didas competitivas ¿ara no afrontar una 
situación muy grave. Parte de este as- 
pecto lo analizamos en la nota sobre com- 
pactos en la Argentina (página 13), de 
modo que no repetiremos el tema, Quere- 
mos señalar solamente que la mayor com- 
petencia traerá indiscutiblemente coches 
más modernos a la Argentina, porque na- 
die podrá vender “pan de ayer” en un 
mercado donde, inevitablemente, una re- 
ducida cantidad de firmas —probablemen- 
te n> más de media docena— se disputará 
la parte del león del mercado, dejando a 
los competidores pequeños la función de 
completar el panorama, que cada día se 
hace más brillante a pesar de los mil pro- 
blemas de la Argentina de 1962. *k 


NADA DE REVOLUCIONES : 








Las bujías AUTOLITE no llevan ningún 

“maquillaje especial”, no son plateadas ni 

cromadas, sólo son de un natural 

color azul y selladas en caliente. El 
] 


Pues, no hay plateado ni 
cromado que resista la alta 
temperatura utilizada en el 
doble sellado en caliente. 


AUTOLITE fabrica por este 
procedimiento todas sus 
bujías; desde las destinadas 
para aviones, tractores, 
camiones, Ómnibus y 
automóviles hasta las 
colocadas en motonetas. 


Todas tienen 
GARANTIA 
contra fugas. 


BUJIAS 


TOLITE 


fabricados en Argentina por 


PRATI- VAZQUEZ IGLESIAS S.A. 


bojo licencia Ford Motor Company.- 











POR 
QUE 


UNIVERSALMENTE 
LOS 


AUTOMOVILISTAS 


PREFIEREN 


A 101 YN | 
TRANSISTORIZADAS 





porque son transistorizadas, según la más moderna . porque son livianas y fáciles de colocar. 
técnica europea en radios para coches. porque debido a su nueva concepción que combina tran 
porque su estructura ultrarresistente las hace de du- sistores y válvulas el gasto de batería resulta irrisorio! 
ración ilimitada .. porque la línea de modelos AUTOVOX satisface las 
porque eliminan las vibraciones suprimiendo engorro- necesidades de todas las marcas y modelos de automó- 
sos accesorios contra ruidos parásitos viles. europeos y americanos! 





MODELO UNIVERSAL AUTOVOX RA 120. INEA 





+ MODELO UNIVERSAL AUTOVOX RA 120. Para todas las marcas y tipos de coches europeos o americanos: FIAT 1100 - PEUGEOT 

403 - N.S.U. PRINZ - DI TELLA - CAMION BEDFORD - RENAULT - DKW - VOLKSWAGEN - CITROÉN. Sintonía a botonera para 

cinco estaciones preseleccionadas. Onda corta y larga 

e AUTOVOX RA 102. De gran categoría, con sintonía electrónica. Alta selectividad y potencia en onda corta y larga. FIAT 1100 - 

PEUGEOT 403 - FIAT 1200 - FIAT 1800 - FIAT 2100 - PICK UP - FORD - CHEVROLET. 

+ AUTOVOX RA 106. Joya técnica para automóviles pequeños, eqliipados con bateria de 12 V., negativo a masa. Peso y dimensiones 

muy reducidas. N.S.U. PRINZ - FIAT 500 - FIAT 600 - FIAT 750 - PICK UP CHEVROLET - PICK UP FORD - PICK UP FARGO - 

I¡SARD - RASTROJERO 

e AUTOVOX RA 107. Notable receptor para 12V., negativo a masa. Sintonia manual y a botonera para la captación automática de 

cinco estaciones preseleccionadas. FIAT 1100 -1200 - 2100 - PEUGEOT 403 - N.S.U. PRINZ - FORD y CHEVROLET PICK UP, 

e AUTOVOX RA 115. Preparado para 12V., positivo a masa. Posee sintonía a botonera para cinco estaciones preseleccionadas. DI 

TELLA - CAMION BEDFORD - COCHES CON POSITIVO O CHASIS. 

e TRANSMOBIL 2. Totalmente a transistores, onda corta y larga. Para cualquier marca o modelo de coche, camión o lancha, funciona 

con 6 6 12 voltios indistintamente, con el positivo a masa o no. Posee llave de seguridad. Al retiraría del coche, se convierte en 
2rtátil, alimentándos= automáticamente con simples pilas de linterna 


CONSULTE CON SU AGENTE PARA 
ELEGIR EL MODELO AUTOVOX 
QUE SU COCHE REQUIERE 


Y EXIJA QUE SEA LA LEGITIMA IMPORTADA DE ITALIA 





LICENCIA Y DISTRIBUCION EXCLUSIVA: RICARDO P. HAAS SA. 


MAIPU 848 - T. E. 32-6871 al 78- Bs.As. 
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verdad 


está 
entre 
los 








Parecerá curioso relacionar la sabiduría de Grecia milenaria con una activi- 
dad tan ultramoderna como lo es la fabricación de automóviles, Pero es precisa- 
mente en base a ese concepto que nació en Estados Unidos la categoría que toda. 
vía tiene sabor a novedad de los “compactos 


En PARABRISAS (N? 8), hicimos un resumen de los factores que impulsa- 
ron ia aparición de la nueva categoría, Dijimos entonces: 

“Septiembre de 1959 quedará probablemente en la historia automovilística 
como una fecha memorable para la industria. Detroit, lastimada por el aguijón 
de un abejorro cada vez más molesto, lanzaba su contraataque masivo con la 
presentación de un nuevo género de coches llamados “compactos”... 





“El automóvil estadounidense siempre tuvo características determinadas: mo- 
tor grande y perezoso, suspensión blanda y de relativa estabilidad en curva, 
consumo de nafta algo elevado, amplia capacidad para seis personas y su equi- 
paje, e inigualada facilidad de manejo. Los “visitantes” eran, en cambio, comple- 
tamente distintos: chiquitos, duros de suspensión pero de inmejorable estabilidad, 
ruidosos y “nerviosos” (tal como define ese italianismo, automovilísticamente ha- 
blando, tan expresivo). Coches no para sentarse y timonear, sino para manejar- 
los; muchos cambios, curvas ágiles para no perder impulso, y filtrarse en el trán- 
sito como una mojarrita en un cardumen de bagres, valga la comparación. 


“¿Cuál de los criterios es el más válido? Difícil —y subjetivo en todo caso— 
opinar. El norteamericano transporta personas del punto A al punto B, sin pro- 
blemas y sin trabajar mucho; el europeo lleva menos gente y menos comoda- 
mente, pero pretende que sus clientes-usuarios se diviertan mientras viajan. Lo 
cierto es que, encontrándose la verdad entre los extremos, se operó una transtor- 
mación de apreciable magnitud en la idiosincrasia de muchos compradores esta- 
dounidenses. 

“Se protagonizó en Estados Unidos una especie de “volver a vivir” y nueva- 
mente el automóvil fue tema de conversación y se compró por sí y no solamente 
como un artefacto más...” 

En determinado momento, el comprador norteamericano se vio ante dos po: 
sibilidades: el automóvil nativo, de enormes dimensiones, 200 o más HP., y un 
consecuente consumo de nafta, y el pequeño sedan importado de Europa (y más 
recientemente, del Japón), que era mucho más económico, fácil de estacionar, livia- 
no para manejar y ágil en el tránsito, pero carecía de otros atributos hasta en- 
tonces muy apreciados en el país del Norte, vale decir, la comodidad en largos 
viajes y la potente reacción en tránsito urbano, que en un auto pequeño se logra 
solamente con frecuente uso de la palanca de cambios. Que no es pan para todos; 











entusiasma a los cultores del arte del manejo, pero cuando el automóvil se ha 
difundido en forma tan extraordinaria como ha ocurrido en los EE. UU., ocupa 
E su verdadero sitial como implemento doméstico, sujeto, por consiguiente, a la 
z necesidad de su automatización en la medida de lo posible. 

En este 'caso, el concepto de automatización no se refiere solamente a las 
transmisiones hidrocinéticas (Fluid Drive, Hydra Matic, Turboglide, Powerglide, 
etc.), sino al hecho de que, aún conservando el sistema clásico de embrague y caja 








Recientemente presentado en nues- Es mecánica, contar con un motor relativamente potente y una caja de tres velo- 
tro país por Chrysler, el Valiant EN cidades, reduce sensiblemente la cantidad de operaciones de rebaje. 
tiene motor inclinado de 101 H.P. *- 3 De cualquier forma, la influencia del pequeño automóvil europeo fué grande. 


y sus prestaciones serón, segura- 
mente, del agrado de los compra- 
dores argentinos, habituados a ta 
tradicional calidad de lo Chrysler 
Corporation. Las entregas comenza- 
rán a efectuarse a lo brevedad. 





pod: decirse gue el compacto es una síntesis entre el V8 de cinco litros y el 
cuatro cilindros de 1.200 c.c. La posibilidad de contar con ambos extremos, ofreció 
al comprador una visión de las ventajas que obtendría con un término medio. 

Por cierto, la industria europea hizo esfuerzos muy marcados por “capturar” 
esta masa de compradores, pero no tuvieron éxito (en caudal de ventas, y en el co: 
mercio de automotores, como en cualquier otro comercio, lo que importa es el 
caudal de ventas...) Los automóviles europeos de término medio resultaron todos 
demasiado caros. Evidentemente, la racionalización de producción muy perfec- 
cionada de la industria norteamericana, y los importantes volúmenes de venta, 
son factores que abaratan el automóvil en una proporción tal que la industria 
europea, más pequeña, nunca puede igualar, Por eso los autos europeos de la 
categoría de más o menos 2.000 c.c. siempre han resultado demasiado caros para 
vender en Estados Unidos en un plano de igualdad comercial. Para lograr detalles 
de terminación comparables con los coches norteamericanos, es necesario cobrar: 
los mucho; para estar en igualdad de precios, los fabricantes europeos deben 
simplificar demasiado la especificación mecánica y de detalles de accesorios. Ade- 
más, tienen la contra del flete. 

Por esa circunstancia, los europeos se han limitado a competir cuantitativa- 
mente con los autos chicos que Norteamérica no produce, y ofreciendo los coches 
más grandes solamente en versiones más menos lujosas o deportivas, dirigidas 
a un sector de público que puede permitirse un coche relativamente caro. 

A la postre, entonces, volvemos a donde íbamos a empezar; la virtud entre 
extremos, al menos en la opinión de muchos compradores; pero esa virtud lo- 














La estilización del Valiant es radi- 
colmente “distinta”. No todos es- 
tón de acuerdo con sus líneas... 
pero eso casi siempre sucede... 
Este es el modelo '62, que se fa- 
bricará en nuestro país y que di- 
fiere del “61 en mínimos detalles 
de la corrocería, adornos, etcétera. 


La novedad del año es el Chevy 
IL, ofrecido en EE.UU. con opción 
É a dos motores, de 4 y 6 cil 
respectivamente (en Argentina se 
producirá el 6 solamente). Los mo- 
tores, aunque nuevos, son muy po- 
recidos al actual seis que tantos ha- 
lagos ho brindado a la Chevrolet. 











grada por medio de un automóvil nativo, con amplia provisión de repuestos en 
todos lados. Fué a llenar ese desideratum que se dirigió el “compacto”. 


EXITO DESDE EL PRINCIPIO 
Cuando estaban por lanzar los “compactos”, los fabricantes temblaban de 
incertidumbre. ¿Tendrían éxito? Por cierto. ya existía desde hace bastante tiempo 
un auto con tesitura de compacto :el Rambler; se vendía muy, pero muy biea, 
pero ¿sus ventas no repre. itarían acaso el límite potencial de ese mercado? 
Los intereses monetarios que giran en torno a cualquier nuevo modelo es- 
tadounidense son tan ingentes que mueven «u la reflexión y al cabildeo hasta 
al hombre de negocios más seguro de sí mismo. Toda la industria recordaba, 
por otra parte, el fracaso del Edsel, que tantos millones costó a Ford Motor 
Corporation; y por cierto gue no fue por ningún defecto del coche, sino sim- 
plemente que el mercado norteamericano no estaba listo en ese momento para 
absorber otro modelo de “precio medio” tal como fue el Edsel. Era el momento 
de los coches de precio bajo, y el Edsel embicó sobre las rocas de una inmere- 
cida frialdad de parte del que siempre tiene razón 
De cualquier forma, los compactos no fueron ningún fracaso, sino un rim: 
bombante éxito desde el vamos. Sus pálidos comienzos han llegado a ser hoy 
una blitzkrieg que acapa cada vez más porcentaje del total de ventas; cuando 
se escribió esta nota estaba en un tercio, y las optimistas (pero nadie se atreve 
a decir infundadas) predicciones de George Romney (American Motors - Rambler) 
Í hablan de un cincuenta por ciento para dentro de muy poco. No hay duda: el 
cliente norteamericano quiere automóviles compactos. 


ROMPIENDO RECORDS 


Esto puede ser mejor comprendido si se lo traslada a los fríos números. 

En el mes de agosto del '61, una fecha importante por cuanto es alrededor de á 
ella cuando comienzan a expresarse concretamente los nuevos rumbos industria- 
les que aparecerán en los salones de fin de año, los compactos habían roto los 
récords, llegando a,cubrir un total del 38 % de las ventas totales de automóviles 
en los Estados Unidos de Norteamérica. Al cerrarse el mes de agosto, sobre 
una suma de 413.766 vehículos nuevos, .115 correspondieron a los compactos. 
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El año anterior, para la misma fecha, el porcentaje a favor de los compactos 





era del 29,3 %. 


Una idea general de la orientación de las ventas de autos nuevos se puede 


extraer del siguiente cuadro: 


Marca y Modelo 


General Motors 
> Chevrolet ....... 
Corvair ........ 
Oldsmobile ... 
Pontiac ......... . 








AR REA 


Cadillac 
Tempest 
Special . 
F - 85 











FORO MOTOR COMPANY 


Ford 
Falcon . 
Comet ... 
Mercury 
Lincoln 











CHRYSLER CORPORATION 


Plymouth 
Dodge . 
Valiant . 
Chrysler 
Lancer . 
Imperial 


RAMBLER 


American, Classic, Ambassador 


STUDEBAKER 


o O IA 





























Unidades Vendidas 


89.680 
23.850 
16.948 
14.190 
12.289 
8.596 
7.883 
7.170 
4.919 





185.302 185.302 


87.470 
43.130 
16.958 
9.064 
1.819 








138.441 138,441 


15.700 
13.200 
11.600 
7.000 
5.000 
700 





53.214 53.214 


AS A 33.150 33.150 


O 3.659 3.659 


413.766 


EN LA ARGENTINA 
La masiva demanda local hace que la industria de EE. UU. diseñe los autos 
para ese mercado, ya que sus ventas de exportación, si bien no despreciables 
por cierto, pasan a un segundo plano frente a los casi seis millones de coches 


que absorbe el comprador “de casa”. 


Por suerte, las características del andar argentino coinciden aproximadamen- 


Dos de los grandes contendores en la 
“pelea de perros” que se avecina para 
el mercado argentino: Falcon, de Ford, 
y Rambler, de 1.K.A, Ambos tienen seis 
cilindros, pero el Ford tiene válvulas a 
la cabeza y el Rambler, laterales; se 
trata aquí del probado motor 61-226. 


El nuevo Rambler, que en breve produ- 
cirá IKA en la Argentina, es el com- 
pacto de más éxito en el mundo (en 
realidad, fue un predecesor de la ac- 
tual moda de los compactos). Sus lí- 
neas son actuales y reflejan el gusto 
norteamericano sin ser excesivamente 
cargadas. Un poderoso factor será, se- 
guramente, lo extenso red de service 
que IKA ho establecido en el país. 











te con las que tiene un automóvil norteamericano, siempre que no sea del tipo 
exagerado que se ha visto últimamente; no tal vez exagerado para las soberbias 
Carreteras de EE.UU. y Canadá, pero bastante inapropiados para nuestro país, 
y, casi podría decirse, para cualquier otro que no sea su nativo de origen. 

Creemos que los coches norteamericanos de la hornada de los compactos, 
Son autos que precisamente se adaptan mucho a nuestro país. Tal vez no son 
ideales para andar por huellas de barro profundamente surcadas por tránsito 
pesado, pero para es tipo de andar, sirve solamente un tractor... 

En los últimos meses, el público argentino ha sido bombardeado por avis 
noticias, gacetillas y otros medios de relaciones públicas, para anunciar la p: 
xima entrada en escena de cuatro compactos: Chevrolet 400, Falcon, Valiant y 
Rambler. 

Los cuatro tienen seis cilindros y potencias del orden de los 100-120 HP; 
por motivos de racionalización dde producción, IKA adoptará para el Rambler 
El probado motor 6L-226 de la Estanciera y el Carabela; en cambio los otros tres, 
tienen motor de válvulas a la cabeza. Todos tienen suspensión trasera a eje 
rígido (el Chevrolet 400 trae la novedad de un elástico de una sola hoja) y todos 
son de construcción integral. Los cuatro tienen, además, caja convencional de 
tres velocidades, aunque en Estados Unidos se ofrecen con opción a transmisión 
automática, razones de racionalización y + otros factores (alto costo del 
service especializado en transmisiones automáticas, entre otras cosas) no han fa- 
worecido la posibilidad de esa opción para los modelos a producirse en la Argentina. 

En los cuatro casos se trata de vehículos amplios, potentes (no olvidemos 
que los Ford y Chevrolet “grandes” de hace quince años, no sobrepasan los 
100 HP) y respaldados por casas que ya tienen un prestigio sólido en nuestro 
país: Ford, Chevrolet y Chrysler son marcas de renombre hasta en los confines 
más recónditos del mundo, mientras que millares de satisfechos usuarios de 

vehículos IKA, atestiguan que la empresa de Santa Isabel podrá hacer frente 
a la fuerte competencia que se avecina. 









































IMPACTO ECONOMICO 

Es para nosotrós un poco difícil hacer predicciones más o menos válidas 
acerca del impacto económico de los coches cuando no conocemos los precios 
que se pedirán por ellos, ni tampoco cuál será el monto de la “bolsa negra” que, 
como inevitable desgracia, sobrevendrá. De cualquier forma, muchos compra- 
dores podrán volver a las marcas de sus primeros amores, mientras que otros, 
más nuevos, tendrán mayor posibilidad de elección. 

¿Cuál será el papel que jugarán las fábricas de automóviles pequeños den- 
tro de este conflicto de gigantes? 

Falta verlo; y no es ilógico suponer que algunas marcas preferirán plegar 
sus pabellones antes de verse obligadas a insistir frente a una competencia que 
puede serles ruinosa. El punto de saturación aún á lejos, pero ya hay muchos 
coches que se consiguen de entrega inmediata. La batalla será dura y los com- 
pactos son la artillería pesada de 1962. x* 




















COMPACTOS 


5 Los compactos se caracterizan por cons 
. trucción integral y por un tamaño ni 
muy grande mi muy chico. Tiene copa- 
cidod para cinco pasajeros y su corres- 
pondiente equipaje, un motor de cilin- 
drado generosa, consumo de combustible 
rozonoble, y mecánica sencilla y de fó- 
cil interrpetación por mecánicos no es- 
pecialistas en la marco. Je 














TOMOVILES 





Foto: JORGE AGUIRRE 

















presenta una amplia 
selección de los 
automóviles 1962 
expuestos en los 
SALONES 
INTERNACIONALES 
de Londres-Francfort 
París-Turín 


ALEMANIA EN CRECIMIENTO 


La historia de los salones internacionales de 1961, que presentaron mun- 
dialmente la línea automovilística para 1962, comienza en Francfort, Alemania, 
(21 de septiembre al 1? de octubre). Ya hemos hablado (páginas 8 y siguientes 
de este número) de las tendencias generales, resumiendo éstas en una frase su- 
gestiva: “Nada de revoluciones”. 

Para el Salón de Francfort, los periodistas especializados dieron el juicio: 
más prestaciones en menos espacio. Se ha tratado de mejorar las carrocerías de 
los autos pequeños y de media cilindrada. Para los autos de mayores aspiracio- 
nes, de lujo o cilindradas superiores, se ha tratado de dar más potencia a los mo- 
tores, buscando un máximo de perfeccionamiento. Ejemplo, la Mercedes 300 SE, 
esto también bajo el mismo slogan de “más prestaciones en menos espacio”. 


MÁS PARA EL PASAJERO 

Siguiendo la línea norteamericana (inventora del término “compacto” ), se 
ha tratado de salir al encuentro de las exigencias del público y de la incipiente 
crisis de ventas, reduciendo el volumen de los coches sin restar comodidades a 
sus pasajeros. Europa trata ahora de mantener las cilindradas aumentando el es- 
pacio interior disponible. 

En las páginas que siguen, PARABRISAS presenta un panorama general 
del año automovilístico 1962. Los signos son: para Europa, el Mercado Común, 
con el cual caerán las barreras impositivas, cesando la protección y dejando a ca- 
da uno librado a sus propios medios. Sana competencia, en esta ocasión, que pre- 
visiblemente beneficiará a los automovilistas. Alemania crece. Inglaterra resiente 
su industria por una agresiva política impositiva (un poco lo que nos está pasan- 
do aquí). Francia se lanza por la'vía de coches para todos. Norteamérica man- 
tiene sus modelos y pelea con sus compactos. Italia, firme, está en espera atenta 
y serena, Ese es el resumen de la situación. Un porvenir difícil, pero lleno de 
alicientes para el mundo sobre cuatro ruedas 


PRINZ IV 
El Prinz IV, de la NSU, está destinado a 
sustituir al modelo Prinz 11T; los mismos dos 
lindros vert refrigeración a aire y 
motor a tra era. La estructura ge- 
neral del motor no ha sido cambiada, salvo 
el aumento de 583 a 598 cc. La velocidad 
pasó de 117 a 120 kph. y tiene cambio a cu: 
tro velocidades, todas sincronizadas. La c: 
rrocería es más amplia y da más comodidades 
4 Cuatro personas. Se han eliminado los ex- 

cesos de cromados exte"nos. 


CRECEN LOS MICROCOCHES 

Los microcoches o minicoches (definidos 
como máquinas cuya cilindrada no sobrepase 
los 400 cc.. aunque capaces de transportar 
cuatro personas a velocidades suficientemea- 
te elevadas) son orientadas a un aumento 
de potencia, ya que tal parece ser la aspi 
ción del público. La Goggomobil, amplia 
mente consagrada como constructora de mi 
crocupés, aparece ahora con el S1004, con un 
cuatro cilindros de 992 cc, con una potencia 
de 42CV, 4.800 rpm. y compresión 1:8,5. La 
aparición de este coche es muy importante 
técnicamente hablando. La Goggomobil cam: 
bia los dos cilindros por cuatro y adopta le 
refrigeración de agua, reemplazando la de 
aire. 

Otra novedad en materia de aumentos de 
cilindrada es la que trae el DKW, cuyo Ju 
nior pasa de 750 a 800. 

Ford, a su vez, ha hecho algo análogi 
creando el modelo TS del Taunus, tratand 
de alcanzar una vers smo. La ci 
lindrada en este c: pasa au cc. y le 
potencia efectiva a 77 CV con 4.750 rpm. Este 
no ha incluido la adopción de los frenos 
disco, a pesar de que el vehículo pasa ahora 
los 150 kph. 


ALIMENTACION A INYECCION 

La alimentación a inyección (véase más 
adelante la innovación de Maserati) tier 
también su significado práctico. Probar una 
Mercedes 300SL o una 220SE permite com- 
probar que una máquina alimentada a inyec 
ción mejora su prestación gracias al mejor 
llenado de los cilindros y una mejor pulveri- 
zación de la nafta, El rendimiento se hace 
más constante y la economía más sensible. 
Si bien, en un sentido absoluto, la velocidad 
no aumenta, la potencia sale ganando, Ni 
hay la dispersión que se origina en los mo 
tores alimentados con carburador. Pertenece 
también a la Mer >s la adopción de un fil- 
tro especial en el circuito de lubricación 
Ventaja: cambio de aceite recién los 6.000 
kilómetros. 


ALEMANIA: INDUSTRIA EN EXPANSION 

La importancia del Salón de Francfort ha 
venido acreciendo de año en año. La Alema- 
nia occidental representa un rico mercado, 
Los alemanes no son nacionalistas en materia 
de automóviles, y aunque fabriquen en su 
país los más diversos tipos, algunos de mere 
cida fama internacional. compran muy volun- 
turiamente máquinas extranjeras 

La industria del automóvil alemana es la 
segunda del mundo (detrás de los EE. UU 
de Norteamérica), en cuanto a volumen de 
producción. Por este motivo, el Salón de 
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LEMANIA 


Sho de los grandes nombres de la 

'sguerra: Porsche. Otro gran nom- 
Be de 1961: Jean-Paul Belmondo. 
El modelo es un Super 90, de 90 CV 
por norma DIN, y como todos los 
productos de la marca, se caracte- 
Hiza por su estabilidad, aceleración 
Y demás condiciones de manejo 
lÉgil en ciudad y ruta, El Porsche 
Ss uno de los automóviles deporti- 
ros de más venta en el mundo. 






¡_I_ ___n — _— ———— 
Ya dejó de ser una novedad, pero 
durante muchos años los millones 

le aficionados del Volkswagen es- 
tuvieron esperando un modelo nue- 

o, y aquí está: el VW 1500, que no 
reemplaza sino que complementa el 

ocido escarabajo, cuya produc- 

sión continuará. El VW 1500 se 

ofrece en versión sedan y rural, 

existiendo también una convertible 

gue se fabrica a pedido y en pe- 
queña serie. 








e ——— 
La tradicional firma B. M.W. (Ba- 
e yerische Motoren Werke) constru- 
ye mo solamente las versiones 700 
Ec. que en nuestro país se conocen 
son el sello De Carlo, sino que ade- 
E más produce esta cupé de alta per- 
formance con motor V8 de 3200 cc. 
y 150 HP, que le otorga una veloci- 
dad máxima de 220 kilómetros por 
hora. La cuvé BMW, llamada 507, 
es sinónimo de finura mecánica 


¡__——Q———————K<—á 

Existe en Europa una tendencia a 
erear modelos cupé para ar 
dos en un automóvil de caracterís- 
ticas normales pero con aspecto 
ágil y deportivo. Tal es la nueva 
cupé Opel Rekord, cuyo techo es 
distinto al del sedan común. Es uno 
le los ejemplos de mayor diversifi- 
cación de modelos a que la compe- 
rencia obliga a las distintas fábricas. 
¡x__ > >  ____ __——— 
En nuestras calles ya se ven varios 
ejemplares del 750 DKW “Junior”, 
cuya cilindrada ha sido elevada a 
795 cc. para 1962. Tiene ahora 34 

HP DIN (39 SAE) y a opción pue- 
de ser suministrado con embrague 
automático, que elimina el “tercer 
pedal”. Una novedad de este y los 
otros modelos Auto Unión DKW es 
que tiene tanque de aceite aparte 
eliminando la necesidad de cargar 

mezcla. 

e. 
Otro ejemplo de variante depor 
va de un sedan común, y cambién P 
oriundo de Alemania; se trata en 
este caso del Taunus 17M TS, que 
une la carrocería que observamos, 
a un motor “tocado” de 77 HP SAE 
(70 DIN) y caja de cuatro veloci- 
dades, todas sincronizadas. Según 
el fabricante, acelera de 0 a 100 en 
17,5”, Viene de fábrica con amarre 
para colocar cinturón de seguridad 





















































































ALEMANIA 


qna en la brecha, el monotipo 
más exitoso desde el Ford T: se 
trata del Volkswagen, que, como 
dijimos antes, seguirá producién 
dose en gran volumen, ya que la 
demanda no ha decaído en abso: 
luto, Tiene, como antes, 36 HP DIN 
(40 SAE) y cuatro velocidades, 
todas sincronizadas, 





Hermano menor del Taunus 17M 
es el 15M de 1.500 cc. y válvulas a 
la cabeza, para quienes necesitan 
un coche más chico que el 17. Aquí 
vemos una versión rural de dos 
puertas. En nuestro país, el. sedan 
Taunus 15 es bien conocido en mo 
delos anteriores. Este se diferencia 
en la forma de la parrilla del ra- 
diador. Se trata de un sedan pe- 
queño, entre utilitario y lujoso. 





Novedad absoluta: la cupé S1004 de 
Glas (Goggomobil) tiene un motor 
tetracilíndrico con árbol de levas a 
la cabeza, de 1.000 cc. y 42 HP; su 
distribución emplea un novedoso 
sistema de correa dentada de cau: 
cho, muy usado en otras aplicacio: 
nes, pero pocas veces en el auto- 
motor (hay alguno que otro ante- 

cedente histórico). 





Tal vez el Mercedes más popular 
del momento es el 220SE, el cual: 
en la versión SEb vimos en el Gran 
Premio Standard. El motor es un 
seis cilindros de 2,2 litros de 120 HP 
DIN. Es característico el sistema 
de carenar los faros en una cúpula 
de vidrio, La carrocería reúne tra- 
dición y modernismo y la termi 

nación es extraordinaria, 





Para muchos, el epítome del auto 
deportivo (también hay muchos que 
confieren este galardón en otros 
modelos...), El 3008L de Mercedes 
ya no tiene las famosas puertas 
“ala de gaviota”; ahora viene con 
hard-top postizo. Puede alcanzar 
237 km/hora con preparación de- 
portiva y 225 HP DIN a 5.800 rpm. 
El motor tiene algunas similitudes 

4 con el del sedan 300. 











Rural Taunus 17M: 60 HP DIN, la! 
que le confiere una performance 
ágil en el tránsito y la ruta. Es la 
solución para quienes tienen fami 
lias grandes o quienes deben llevar 
mercóncías, productos de granja. 
etc. Además tiene los valores esté: 
ticos del sedán, sirviendo así coma 
un verdadero “dual”. Es un coché 
de gran aceptación en todos los 
mercados del mundo. 








Francfort adquiere un sentido de glorifica- 
ción y es una expresión muy característica 
de laactual prosperidad económica de la Re 
pública Federal. 

Las fábricas alemanas construyeron en el 
año 1960, 2.050.000 vehículos, de los cuales se 
exportaron 980.000. En el primer semestre 
de 1961 se habían producido 1.136.000 coches 
(8% más que en el mismo período del año 
anterior) y se habían exportado 549.000 (11 % 
de aumento) para igual término. Al princi: 
pio del año estaban circulando casi 5.200.000 
vehículos, con un automóvil para cada once 
habitantes. 


VOLKSWAGEN 1500 

Otra novedad de Francfort fue la Volks- 
wagen 1500, que no sustituirá la difundida 
1200. La 1500 tiene líneas modernizadas, aun: 
que siempre de dos puertas. Esta fue una de 
las más esperadas. La siguieron nuevos mo- 
delos preparados en las fábricas alemanas: el 
cabriolé Karmann-Ghia, sobre chasis Volks- 
wagen 1500; la B.M.W, 1500 berlina, cupé 3200 
y cabriolé 700, sobre línea italiana (Giovanni 
Michelotti-Bertone). Se anotó un Opel 1700, 
y la Porsche “Carrera” con motor de dos 
litros. 





FRANCFORT: SALON “KOLOSAL” 

Los cronistas especializados, al hablar del 
Salón de Francfort lo han descripto como un 
fenómeno babilónico. La característica de 
este salón (se realiza cada dos años) y la con- 
tinua expansión de la industria alemana lo 
convierten en una vitrina de colosales dimen- 
siones. Fueron típicos aspectos los ¡masto- 
dónticos pabellones privados de las grandes 
marcas o grupos de marcas, las inmensas eXx- 
posiciones al aire libre de los elementos pesa- 
dos de la industria automotriz. Aquí, como en 
otros salones europeos, las cifras suben de 
año en año. Es suficiente señalar 73.000 me- 
tros cuadrados de exposición (5.000 más que 
en el año 1959) y los 813 expositores que con- 
currieron a la muestra. 

Digamos como último comentario al Salón 
de Francfort, “premiere” de la Estación Au- 
tomovilística 1962, la noticia que interesará 
sobremanera a nuestros taximetreros, cons- 
tantemente angustiados por la inminencia del 
asalto. Mercedes Benz, con la colaboración 
de la policía alemana, ha realizado un taxi 
con varios elementos destinados a la protec- 
ción del conductor en contra de las malas in- 
tenciones de clientes indeseables, PARABRI- 
SAS ya ha pedido información directa acerca 
de esta novedad, y esperamos que muy pron- 
to podamos presentar nuestra propia “pre- 
miere” anti-robo. No hay duda que eso será 
bienvenido en nuestros azarosos medios. 


ESTADOS UNIDOS DE NORTEAMERICA 

En materia de automóviles, es indiscutible 
que Norteamérica constituye la fuerza N% La 
Su extraordinaria densidad automovilística 
—de lejos la mayor del mundo— proporciona 
a la industria un mercado interno de inmen- 
sas posibilidades. De aquí que buena parte 
de la atención mundial esté constantemente 
pulsando la orientación norteamericana en 
procura de datos útiles para la propia con- 
ducción. 
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USA LA OFENSIVA 

Es conocida de nuestros lectores la ofensi- 
va inesperada —tanto en su empuje como en 
sus resultados— de la industria europea en 
el mercado norteamericano. 

Frente a esta ofensiva, la posición de la 
industria de los EE. UU. ha sido muy diná- 
mica. Lejos de ponerse a llorar frente a sus 
imprevistas pérdidas, se lanzó a la lucha en 
todos los frentes. El compacto fue la punta 
de lanza y los resultados altamente alenta- 
dores: un gran incremento en las ventas de 
automóviles nuevos. 584.960 coches vendidos 
en noviembre último, representa un impor- 
tante aumento de más de 50.000 sobre el 
mismo período de 1960. 

La producción de General Motors, Ford y 
American Motors llegó a las 646.015 unida- 
des, y esta cifra es superada solamente por 
las correspondientes a 1955, año en el cual 
las ventas alcanzaron un nivel sin paralelos 
en-la historia norteamericana, 

Al margen, como demostración de la in- 
fluencia del automóvil en la economía ge- 
neral, debe decirse que las industrias del 
acero han acrecentado su producción en vista 
de las crecientes demandas de las fábricas de 
automotores. Las ventas combinadas de fabri 
cantes, mayoristas y minoristas totalizaron la 
impresionante cifra de 63.000 millones de 
dólares. 

MUCHOS MODELOS 

Es difícil predecir ahora qué pasará con los 
coches 1962, Hay en venta una extraordinaria 
lista de modelos, cuya cantidad Puede produ- 
cir alguna confusión en el mercado compra- 
dor. Y esto tardará algo en aclararse. Recor- 
dando aquello de que “en la duda, abstente”, 
señalan los analistas del mercado, es posible 
que los compradores prefieran quedar en la 
línea de aceptación ya establecida, optando 
en general por lo clásico (Rambler, Falcón, 
Lark, Valiant), o por coches más grandes, 
como Ford y Chevrolet. Esto podría originar 
el fracaso de algunos de los nuevos modelos 
presentados. 


COMPACTOS Y SUBCOMPACTOS 

El 43 % de los modelos para 1962 son com: 
pactos. En el año pasado, los compactos eran 
el 35%. Esto configura una decidida orien- 
tación, 

Ahora está apareciendo un nuevo término 
de acuñación norteamericana: subcompacto. 
El blanco a que apuntan los que juegan esta 
carta es cubrir la “tierra de nadie” entre los 
compactos propiamente dichos y los coches 
convencionales, De este modo, los vendedores 
dispondrán de una complicada gama de mo- 
delos, con todos los tamaños, todos los pre- 
cios y todos los rendimientos posibles, Esto 
es un signo más de la enconada lucha en que 
se ha trabado la competencia internacional 
para asegurar el dominio de los mercados in- 
ternos y poner el pie, al mismo tiempo, en 
los externos. > 


EUROPA EN RETIRADA 
Los autos importados en Norteamérica se 
están batiendo en lenta retirada, Los 55: 201 
vendidos en 1959, han bajado a 466.451 en 1961 
(once primeros meses para ambos casos). 
Esta baja no es uniforme para todos los mo- 
delos extranjeros, Mientras algunas marcas 
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E. UU. 


este es el Fairlane 500, mo- 
1962. Comi siempre en las mar- 
populares norteamericanas, el 
d se ofrece con una impresto- 
te variedad de motores y poten- 
E entre seis y ocho cilindros. En 
los los casos, la fábrica dice que 
modelos 1062 son más econó: 
micos que los anteriores. 





















Impala Sport Coupé de Chevro 
uno de los coches famosos en 
Argentina por acontecimientos 
Báblicos y notorios de hace unos 
ños... El Impala es, sin embargo, 
islamente un modelo (el más lujo- 
9) de la Chevrolet, con opciones 
E motores de seis y ocho cilindros 
hasta 6.700 cc., para gente apura- 
da de veras. Las versiones menos 
ajosas tienen la misma carrocería. 











iymouth Fury, la versión depor- 
ta de la marca de la nave de los 
Wires Peregrinos. El Fury tiene 
HP a 4400 rpm. (SAE), con 
rburador de cuatro bocas. La 
smisión es automática y puede 
irse a opción un diferencial 

toblocante para evitar patina- 
ientos por fuerte aceleración. La 
Eelocidad máxima supera los 170 

kilómetros por hora. 

e 
no de los autos más potentes y 
veloces del mundo es el Chrysler 
300, “la Hermosa Bestia”, como le 
dicen en Estados Unidos; supera 
los 200 km/hora gracias a sus 38% 
HP SAE y su motor de 6.800 cc. 
En el modelo 1962 han desapare- 
cido las colas que caracterizaban 
los modelos anteriores de Chrysler. 
La versión «actual del 300 es la 
serie H, la más veloz de todos. 










A 


El “compacto largo” de la Ford 
Motor Company es el Comet, que 
tiene el mismo motor del Falcón 
pero de carrocería un poco más 
grande, Los motores son en reali- 
dad dos, de 85 y 101 HP, respecti- 
vamente, seis cilindros y opción a 
transmisión automática. Según la 
fábrica, el Comet alcanza 145 km/ 
hora con el motor mas potente. 
e 
Para mucha gente es el símbolo de 
“haber legado”: el Cadillac 62, 
también serie 62 porque así se de- 
nomina la serie más representativa 
de esta marca. La línea es bien mo- 
derna, pero es elegante, con un aire 
de señorío. Tiene motor de 64 li- 
tros y 330 HP SAE. Transmisión 
automática como equipo standard 
y una variedad impresionante de 
accesorios de lujo. 








(Continúa en la pop. 29) 
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- AUTOMOVILES 


E GALA 


La producción en gran serie de automóviles ha sido uno de los factores más civilizantes 
del siglo xx (a pesar de las sátiras de Chaplín). Sería ccioso, seguramente, discurrir sobre las 
consecuencias sociales del hecho de que las grandes fábricas hayan puesto el automóvil —sencillo 
o lujoso, pequeño o de gran tamaño— al alcance de millones de compradores. 

Pero si el automóvil de todos los días ha abierto zonas otrora inaccesibles; si ha llegado 
a emplear directa o indirectamente a decenas de millares de personas de todo el mundo; si se 
ha constituido en “el segundo bien patrimonial más codiciado del mundo” (después de la 
vivienda propia), no por eso debe entenderse que las aspiraciones del propietario de automó- 
vil deban necesariamente tener un común punto de partida y llegada en coches de turismo 
cotidiano que. como solución de uso de todos los días, inevitablemente no satisfarán a todos. 


Hablamos en este caso de autos sport y los llamados fuori serie, Se usa la denomina- 
ción italiana en el ambiente automotriz precisamente porque gran parte de los carroceros, es- 
pecialistas están radicados en Italia. Nosotros los hemos llamado “automóviles de gala”, por- 
que en general no son autos construidos especialmente de paragolpes a paragolpes, como los 
“automóviles de sueño”, sino que representan 0 bien variantes más lujosas de los autos de 
todos los días, o bien artículos deportivos como lo puede ser, en otro ordena de cosas. una ra- 
queta de tenis o una escopeta de caza. 

En Europa. y en modo particular en Italia, se han difundido estas versiones de “auto 
con smoking”, como podría también decirse, También en Inglaterra se alimenta esta pasión, 
especialmente por vía del coche deportivo harato. 

Haría falta un número enorme de páginas de PARABRISAS para ilustrar todas las Ca- 
rrocerías especiales y todos los coches deportivos. Hasta el modesto Fiat 600 tiene una va- 
riedad grande de “vestidos de soirée”, e incluso en un salón de París de hace cuatro o cinco 
años, apareció un Citróen 2CV carrozado con estrafalaria terminación: era rosa y tenía pin- 
tadas grandes flores que reproducían otras iguales estampadas en el vestido de la modelo 
que acompañaba el auto. El carrocero, sin embargo, nunca indicó qué temperamento seguir 
cuando la modelo deseara cambiarse de vestido... 

“Fuori serie”, “coches de sueño”, y “coches deportivos” no son lo mismo. En un caso, 
tenemos variantes exóticas de coches de tedos los días; en el segundo, costosísimos modelos 
experimentales que reúnen todos los adelantos que ofrece la técnica, que, más que moderna, lla- 
maríamos futuris y en el tercer caso, vemos autos hechos para andar ligero, tal como men- 
cionamos, referidos al panorama argentino, en “Autos con Sabor a Viento” (página 46 de este 
suplemento). En todos los casos son autos fuera de lo común y cotidiano, con variantes res: 
pecto a los coches que usted y yo manejamos todos los días. 


Arrellánese, amigo lector, en la butaca de nuestro “avant scéne”, y acompáñenos en el 
desfile de estos autemóviles de gala que, tal vez. sean los utilitarios de mañana. 




























































(Continúa en la página 34) 

Sd, 
Empezamos con un 
coche de la categoría 
“de sueño”. Es el úl. 
timo modelo experi; 
mental de la Chrys- 
ler Corporation, pre- 
parado para la expe- 
rimentación de mo- 
tores a turbina, va- 
riante con la cual es- 
ta firma parece es- 
tar muy adelantada. 
Aquí tenemos una y 
posible visión del * 
mañana; todavía los 
técnicos discuten el 
sí y el no del motor 
de turbina, pero es 
una cosa que “maña- - 
na” puede venir. 











EE.UU: 


1 Modelo reciente de una serie que 
A ha logrado una tradición en los úl- 
timos tiempos: el Holiday de Olds- 
mobile. Ubicado en el rango de los 
automóviles de medio precio, el 
Olds tiene una masa grande de 
fieles compradores. El Oldsmobile 
fue el primer coche norteameri- 
cano en estandarizar la transmi 
sión automática. 


o 









Entre los cada vez más numerosos 
automóviles americanos que podría- 
mos llamar “con inclinaciones de 
portivas” figur: el Dodge Polara 
500, con motor de 330 HP SAE a 
1.600 rpm. y una performance que 
ha sido estimada en cerca de 180 
kilómetros por hora, Los autos 
norteamericanos de este tipo han 
hecho grandes progresos última 
mente en materia de estabilidad y 
frenos. 
















































7 ——— 
eS El coche de material plástico de 
diayor producción, y también el 
único coche sport norteamericano 
de factura en gran serie, es el Cor: 
vette de Chevrolet, que se ofrece 
con varias puestas a punto de su 
magnífico motor V8. Viene con 
transmisión automática y caja de 
tres o cuatro velocidades, según la 
opción del comprador. 


A 


La contribución de Chrysler al 
grupo de los automóviles norte: 
americanos de gran lujo es el Im- 
perial (6,7 litros. 355 HP por nor- 
ma SAE). La marca Imperial ha 
logrado establecre en pocos años 
n señorío tradicional, producido 
por la calidad de su factura mecá- 
nica y la elegancia casi austera de 
sus líneas, que recuerdan las limu 
sínas de años pasados. 


A 








 _—EFCO 
Ocupa un peldaño especial en el 
cuadro norteamericano de ventas. 
el Thunderbird de Ford Motor 
Company. Lo definen como “coche 
personal”, no estrictamente depor 
tivo, pero con un criterio que no 
es el de turismo que priva en los 
restantes modelos de la Ford. Tie 
ne 304 HP a 4.600 rpm. Viene con 
caja o transmisión automática 


A 
Sigue en producción el Corvair, el 
revolucionario compacto americano 
de unos años atrás, con su motor 
de seis cilindros opuestas en fun- 
dición de aluminio, con refrigera 
ción a aire. El Corvair represent 
un gran paso adelante en la técn: 
ca de automóviles de Estados Un: 
dos, aunque por otra parte su mo 
tor resultó de costosa producción 








(Viene de la pág. 24) 


se fueron de un 25 a un 40% abajo, Volks- 
wagen subió de 104.954 a 144.472. Mercedes 
Benz, Volvo y Fiat también siguen figurando 
en buenas posiciones en el mercado de los 
coches importados. 

Una señal del auge que habían alcanzado 
las ventas de autos importados en el mercado 
norteamericano fue la ampliación de los ser- 
vicios de reparación y venta de piezas por 
parte de Mercedes Benz, que representa si- 
multáneamente a DKW-Auto Union. 


ALGUNOS DETALLES 


En general, los cambios son pocos para 
1962 y se mantienen las carrocerías básicas 
de 1959. Se estima que esto constituye una 
buena noticia para los compradores, porque 
la permanencia de los modelos disminuye la 
pérdida de valor, reduce las fallas mecánicas 
y permite sostener los precios, evitando nue- 
vos aumentos. 

En la línea de vehículos que combine: la 
capacidad de un camión de peso ligero con el 
confort, estabilidad y estilo de líneas de un 
vehículo de pasajeros (que oportunamente 
creara El Camino de Chevrolet, 1959), el Ford 
Ranchero (1957 y 58) y el actual Falcón 
Ranchero, la Dodge Dart ha presentado un 
modelo con tres motores optativos, El Olds- 
mcbile F-85 ha sido elogiado por sus perfor- 
mances, pero criticado por su consumo. 

Rambler marca el paso, señalando cifras 
records en su historia. En general, los com- 
pactos, con más o menos alternativas de ni- 
vel, se superan a sí mismos en las ventas en 
forma constante. 











ASPECTOS TECNICOS 


En los aspectos técnicos hay algunas ten- 
dencias que pueden ser subrayadas. Las ale- 
tas de pescado se esfuman en la noche de los 
tiempos. No constituyeron un avance técnico 
como lo creyeron algunos comentaristas, pero 
en su hora significaron un sacudimiento en 
busca de nuevas orientaciones para liquidar 
la apatía en que habían caído los creadores. 

Los motores de aluminio no han fracasado, 
pero los ingenieros han comprobado que no 
son todo perfección. El fundido en arena trae 
como consecuencia un enfriamiento desigual 
de la pieza y la aparición de zonas blandas y 
du El vaciado de hierro está logrando 
ahora motores con peso igual a los de alumi: 
nio. (La técnica consiste en obtener el espe- 
sor indicado en algunas partes y mantener 
otras delgadas para compensar.) 

Los paragolpes de aluminio también entran 
en juego. Los interrogantes respecto a esta 
innovación se refieren a la capacidad para 
resistir los choques, a la posibilidad de una 
absorción correcta de los agentes químicos 
del ambiente y, por último, la factibilidad y 
costo de las reparaciones. 

Los cinturones de seguridad (tema para la 
polémica) también están apareciendo. Ya los 
habían adoptado la British Motor Co, para 
Austin-Healy Sprite, Austin , Morris Mini 
Minor; y la Volkswagen para su 1500, 

Y ya que hablamos de seguridad, no estará 
de más citar que el gobierno federal de los 
EE. UU. ha recomendado a los gobernadores 
de los Estados, la preparación de programas 
para la periódica inspección obligatoria de 
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los vehículos automotores. Esta medida ya 
está en práctica en algunos Estados, y el 
resultado de la medida ha sido una dismi- 
nue de los accidentes originados por fallas 
mecánicas. 





FRANCIA: COCHES PARA TODOS 

Francia —luego de las caídas de tensión de 
la producción inglesa— ocupa el segundo lu- 
gar en la industria automovilística en Euro- 
pa. Ello, a pesar del resentimiento sufrido 
con motivo de la activa competencia norte- 
americana, 

Entre los años 1959/60, las cifras indicaban 
la siguiente relación (todas en aumento): 
26 % para Italia; 20,8 % para Alemania; 16,9 % 
para EE. UU. de Norteamérica; 13,7% para 
Inglaterra, y sólo el 2,4% para Francia. En- 
tre 1960/61, las variaciones pueden leerse en 
la siguiente tabla: 











Producción Meses 1950 1981 Variación 
Alemania 6 927.024 1.005.407 + 84 % 
U.S. A. 6 3.835.572 2.741.537 — 28,5 % 
Francia 6 653.878 554.842 — 15,3 % 
Inglaterra 5 649.898 385.709 — 40,7 % 
Mtalia 5 263.131 282.286 + 73% 


AA AA a E 
La situación interna de la industria fran- 
cesa se puede analizar en estas cifras: 


A A 
del 1.7-59 del 1-7-60 





AE al 30-5-50 al 30-551 
Renault 521.758 341.775 
Critoén 229.205 241.728 
Simca 225.813 209.685 
Peugeo! 180.772 212.326 
Panhard 34.788 31.820 
Vespa 9.054 3.855 
Facel 488 72 
Totales = 1.201.688 1.041.762 


Quiere decir que, haciendo abstracción de 
la Facel, solamente Citroén y Peugeot han 
comunuado su progresión, mientras han sido 
afectadas la Simca y la Renault, justamente 
las firmas que habían hecho los mayores es- 
fuerzos por ganar campos de exportación para 
sus unidades. Este apuntar, principalmente 
dirigido a los Estados Unidos, se ha visto con- 
trarrestado por la ofensiva de los compactos. 
La industria norteamericana, como lo hemos 
señalado, es dinámica y agresiva. Li reper- 
cusiones de esto se notan mucho más en In- 
glaterra. Es cierto que el asalto al mercado 
norteamericano ha logrado éxitos en algunos 
casos (Volkswagen p. ej.), pero hay que decir 
que el resultado está condicionado por el apo: 
yo de amplios recursos financieros y la ins- 
talación de servicio de reparación y Manteni- 
miento de primerísimo orden. De todos mo: 
dos, hay que señalar que los obstáculos en 
Francia se originan en el sector exportacio- 
nes. El mercado interno es absorbente, se- 
guro, remunerador y en normal progresión. 








CONSECUENCIAS DEL MERCADO 
COMUN EUROPEO 

Las consecuencias de la vigencia del Mer- 
cado Común Europeo (que debe aparecer co- 
mo una especie de fantasma Benito cada vez 
que se analiza la situación de algún país del 
continente) pueden tornar precaria la situa- 
ción de ese mismo mercado interno. Alema- 
nes e italianos están ahora tomando a su car- 
go buena parte de los derechos de aduana to- 
davía vigentes. La Ford alemana, por ejem- 
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RANCIA 


EL 404 es la última versión de Peu- 

lot, producto de una de las fábri- 
as automovilisticas más antiguas 
Bel mundo, puesto que antes de 
ampezar este siglo, ya estaba pro- 
duciendo, y ganando carreras. El 
204 se produce también en la Ar- 
¡gentina, en versión sedan; este des- 
sapotable se hace en Francia, en pe- 
queña serie y a pedido, Tendrá, se- 
gúramente, el mismo éxito del 403. 


A —. 


fon tracción delantera y opción a » 
uno de dos motores —respectiva- 
mente 600 y 750 cc.—, el Renault 
3/4 c.v. ha sido diseñado para com- 
petir con el exitoso Citroén 2 c.v. 
La carrocería es de un tipo cien 
por cien utilitario y el acabado in- 
terior se caracteriza por su extre- 
ma sencillez. En ambas cilindradas, 
tiene refrigeración a agua y cuatro 
cilindros, con válvulas a la cabeza. 


e 


El Dyna-Panhard PL17 Tigre, en 
versiones sedan y convertible, es 
un coche que tiene ciertas carac- 
terísticas excepcionales, principal- 
mente una performance muy ele- 
vada a pesar de su cubicaje relati- 
tamente bajo, 850 cc., en dos cilin- 
dros opuestos con refrigeración a 
aire. La fábrica cita para el Tigre 
la nada despreciable velocidad má- 
ima de 145 kilómetros por hora. 


er RN 


e 


El Citroén DS19 es el coche más 
avanzado de nuestros tiempos —Si 
bien no todos están de acuerdo con 
ulgunos de sus detalles—. Tiene 
frenos autocompensados, suspen- 
sión oleoneumática, desembrague 
automático, volante de un sólo ra- 
yo, y un modelo para hombres de 
negocios hasta tiene dictáfono. Ade- 
más la Citroén tiene otro modelo, 
el ID19, con caja y frenos cunven- 
cionales; la misma carrocería con 
accesorios más sencillos, 


e. 


4 El primer Simca ¡con motor atrás 
es el 1000, con motor de cuatro ci: 
lindros colocado en popa, con refri- 
geración a agua. Refleja la venden» 
cia actual de que los coches pe 
queños tengan unificados motor y 
transmisión, ahorrando peso inútil 
incluso el eje cardánico. El 1000 
complementa de esa forma al eficaz 
1300 en su versión Mónaco, Mont- 
lhéry, etc. Como se ve, es un com- 
pacto sedan de cuatro puertas y 
4/5 puestos. 


(Continúa en la pág. 36) 








INGLATERRA 


Sigue la línea de Pinin Farina este » e 
“Austin grande”, de seis cilindros 
y 113 HP SAE a 4.750 rpm. Con la 
misma carrocería y distintas trom- 
pas, se fabrican el Morris y Wols- 
eley. Estos coches son los herma- 
nos mayores del sedan 1500, que se 
conoce en nuestro país como Di 
Tella, Este Austin, conocido como 
4-99, tiene una performance muy 
elevada, 160 kilómetros por hora, 
apro.:imadamente, 


























“The best car in the world”; el 
Rolls-Royce Silver Cloud 11 serie 
con motor VS de aluminio, 6230 cc 
y potencia, como siempre, no de- 
clarada. Tiene transmisión automá- 
tica de fábrica y frenos motrices. 
Aunque la velocidad no es su as- 
pecto principal, puede llegar a cien 
millas por hora (160 km/hora). Los 
amortiguadores son regulables se- 
gún el camino a recorrer, 








El Ford Anglia impuso una línea 
nueva en ventanillas traseras con 
inclinación inversa, que han sido 
copiadas también por otros fabri- 
cantes; cae en forma un poco extra- 
ña al principio, pero ofrece ventajas 
en mayor espacio vertical atrás y 
en que la ventanilla trasera no se 
empaña en días de humedad, El 


> motor rinde 41 HP a 4.900 rpm 
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El Alpine es una versión és 
tilizada y deportiva del Re 
nault Dauphine, con más po- 
tencia y, como se nota, una 
carrocería de neta inspira 
ción “sport”, con líneas nu 
solamente aerodinámicas. si 
no bellas, además, (La her: 
mosgura es subjetiva, pero 
pocos dirán que les parece 
fea la carrocería del Alpine) 


De la tradicional fábrica: B. 
M, W. aparece ahora. este 
sedan de 1600 -c,c. encamina 
do al mercado de gente que 
quiere un auto medio de ca 
lidad. Sus líneas son de van 
guardia, y con la tradicio- 
nal excelencia de B., M. W 


Peugeot 404; versión conver- 
tíble: sin=que sea un coche 
deportixo, tiene algo de eso 
de “sabor a viento”. Tam- 
bién del 403 se han visto al- 
nunas pocas convertibles, 
pero su gosto de producción 
es demasiado elevado para 
que sea comercial vender- 
los tal como se hace con el 
sedan; vale decir, hay que 
encargarlos y pagarlos bien 


Coproducción italonortea- 
mericaña; sobre un chasis 
Cadillac, este automóvil de 
enorme trompa y muy per- 
sonal estilización. Mucha 
gente que quiere tener ser: 
vice y repuestos adecuados 
pero al mismo tiempo una 
línea “única”, opta por ca 
rrozar en Italia un chasis 
norteamericano. Caro el 
Chiste, pero es para com 
pradores sin problemas 


Mercedes-Benz 220 SEL 
versión convertible de los 
sedanes que con tan rutilan- 
te éxito corrieron en nues 
tro Gran Premio Standard 
El 220 SED es. sin duda, uno 
le los coches del momento 
por la suprema excelencia 
de su calidad y diseño 


Otra coproducción italoyan 
gui; Kellison, um productor 
norteamericano de coches, 
deportivos de muy pequeña 
serie con motor Corvette 
encargó a Vignade esta ver: 
sión, sobre cuya línea caben 
variadas opintones 








(Continúa “en la pág. $2) 
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(Viene de la póg. 31) 


plo, soporta grandes sacrificios para asegurar 
en Francia la más amplia difusión posible 
para su Taunus (en concurrencia directa con 
el Citróen ID 19 y el Peugeot 404). Lo mismo 
está haciendo Fiat y la misma industria in- 
glesa con el Anglia y el Consul. 

“Autos para todos” parecería ser la políti. 
ca más definida de los franceses. El objetiv: 
para la producción en masa por lo menos, es 
poner a disposición del cliente máquinas que, 
desinteresándose de particulares exigencias 
técnicas y, naturalmente, de la moda, pueda 
ofrecer soluciones funcionales: costo limitado, 
mínimos gastos de mantenimiento, razonable 
velocidad, máxima capacidad, buena suspen- 
sión y eficiencia para cualquier tipo de 
camino. 


POR EL LADO DE LONDRES 

No es por cierto muy brillante la situación 
de la industria automovilística inglesa, por lo 
menos en cuanto se refiere a lo económico. 
Causas: una notable contracción de las ex- 
portaciones y la reducción operada en la ab- 
sorción del mercado interno. “Lock outs” pa- 
tronales y huelgas obreras han matizado es- 
tos azares y puesto de manifiesto la actual 
inquietud. 

El gobierno pega duro al automóvil, aumen- 
tando fuertemente las tasas impositivas y re- 
duciendo los descuentos de réditos por com- 
pra de coches. “Un porvenir rico en posibili- 
dades para la tracción a sangre”, comentó 
amargamente una Asociación del automotor. 


POCAS VARIANTES 

La filial inglesa de la General Motors ha 
presentado el Vauxhall Victor 1962, berlina 
de cuatro puertas y cinco pasajeros, en los 
modelos Super, De Luxe y Estate Car, ofre- 
cidos en 14 colores y 7 combinaciones. Las 
diferencias están en la carrocería, mientras 
el motor (4 cilindros, 1508 c.c.) sigue prácti- 
camente sin variaciones. Se ha mejorado la 
suspensión. 

Lo más importante de los ingleses ha sido 
el Jaguar Mark X que reemplaza al Mark IX, 
con motor de 3781 c.c., 6 cilindros en línea, 
frenos a disco en las cuatro ruedas, y trans- 
misión de tres tipos: con cambio a 4 veloci- 
dades sincronizadas, overdrive y transmisión 
automática. 

La British Motor Co., constituida por Aus- 
tin, Morris, Wolseley, MG y Riley, ha pre- 
sentado diversas novedades, quedando sola: 
mente sin variantes el Austin Seven y el 
Morris Mini Minor (carrozado una versión 
de éste por el milanés Zagato), 


ITALIA COLABORA 

Hillman Minx, presentada por primera vez 
en el Salón de París, hace treinta años, se 
presenta totalmente renovada en la carrocería 
conservando su motor anterior: 1600 c.c. Se 
siente un poco de nostalgia de c ya idas 
cuando se contemplan reunidas las fotos del 
nuevo modelo junto a las instantáneas del *30, 
en las cuales aparece el constructor y proyec- 
tista de este modelo: sir Reginald Rootes, 

Pese a todas sus dificultades, la industria 
inglesa, además de mantener s calidades 
técnicas, como señalábamos más arriba, está 
decidida a encarar la modernización de su 
producción, sobre todo desde el punto de vis- 
ta estético, Se señala a propósito, que la nue- 
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Uno de los éxitos de los últimos 
tiempos, a pesar de su línea algo 
cuadrada; el 850 de la B.M.C., que 
se vende como Austin Seven 0 
Morris Mini-Minor, con diferencias 
de parrilla solamente. Tiene motor 
delantero atravesado y tracciona 
las ruedas de adelante. Entre otras 
características, se señala que su es- 
tabilidad es extraordinaria. Existen 
también versiones deportivas de 
performance sumamente elevada. 
e 
Uno de los fenómenos de los últi- 
mos años es el rápido surgimiento 
de la fábrica Jaguar, que nos ofre- 
ce ahora este hermoso sedán Mark 
X con motor de 265 HP (SAE) y 
más de 200 kilómetros por hora en 
versión completamente standard. 
Tiene frenos a disco en las cuatro 
ruedas y se ofrece con la opción 
de caja mecánica (cuatro marchas) 
y transmisión automática. 
a 
Carrocería nueva para el exitoso 
Hillman, conocido ahora como Su- 
per Minz; la mecánica es igual, con 
motor de cuatro cilindros y v 
las a la cabeza, 1.500 cc. y 57,5 HP 
O OSAE a 4.700 rpm. Este coche es 
D característico por ser un auto chico 
con algunas pretensiones de exclu- 
sividad, que se reflejan en un pre- 
cio levemente más alto que sus 
competidores inmediatos. 
A 
Renace el “M.G. Midget” como qu- 
tomóvil deportivo supereconómico; 
éste tiene motor de 950 cc., igual 
al que se usa en el Austin-Healey 
Sprit, Alcanza 150 kilómetros por 
Lora y es muy económico para 2om- 
prar y mantener. La fábrica “del 
octógono” (M.G. siempre tuvo un 
pctógono como marca registrada) 
siempre vendió más coches sport 
baratos que cualquier otra empresa. 
o — 
4 Con motor aumentado a 1.000 cc., 
el Triumph Herald (diseño de ca- 
rrocería de Giovanni Michelotti) es 
un coche chico con ciertas inclina- 
ciones deportivas. También se ofre- 
h ce una versión netamente Gran 
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Turismo con motor Coventry - Cli 

maz 1.200 cc., similar al que usa- 
ban los Cooper de carrera del año 

pasado. 

O 
Este coche no se vende pero 
está diseñado por la Rover ara: 
explorar las posibilidades de la 
turbina de gas para propulsión de 
automotores. Rover fue la primera 
fábrica en producir un automóvil 
a turbina, allá por 1949, y sigue 
trabajando en el perfeccionamiento 
del motor sin pistones. Este sedán 
experimental de cuatro puertas tie- 
ne un motor delantero de 140 HP. 

















ITALIA 


Presentado recientemente en PARa- 
BRISAs, el Lancia Flavia tiene motor 
de 1500 cc. con tracción delantera 
y 90 H PSAE. Es el primer Lancia 
con tracción a las ruedas directri- 
ces, e indica la saludable diversidad 
de opiniones entre los distintos fa- 
bricantes del mundo. Esta cupé es 
una versión .carrozada lespecialmen 
te por Pinin Farina, de Turín, 
A A 


Con mecánica Fiat 500, la pequeña 
casa Bianchi fabrica en Italia una 
variedad de modelos un poco más 
caros y un poco más lujosos que 
lós 500 normales de la Fiat, Esta 
es la “Bianchina Panoramica”, so- 
bre la célula autoportante de la ru- 
ral Fiat 500, cuyo motor de dos 
cilindros va acostado en la parte 
trasera del vehículo, 





Uno de los vehículos más intere- 
santes de los salones 1961-62 ha si- 
do la cupé 2300 Fiat, vendida con 
motor normal y deportivo basado 
en la unidad motriz correspondien- 
te al sedán 2300 (antes 2100). Su 
línea es pulera y reúne las mejores 
virtudes de la obra de los carroce- 
r0s italianos contemporáneos. Es un 
coche para andar ligero y seguro. 
ws 
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Las múltiples aplicaciones de TELGOPLAST 
permiten encontrarlo en las más diversas 
formas. En la decoración de interiores, 

por ejemplo, TELGOPLAST es un elemento 
insustituible para revestimientos de paredes, 
muebles, tapizados, etc. Con TELGOPLAST 
también se confeccionan valijas, portafolios, 
carteras, bolsos, etc. El 
Pero donde se pone de manifiesto con mayor 
evidencia la bondad de TELGOPLAST, 

es en la tapicería de automóviles. 

Es en este aspecto que exige material noble, 
fuerte, resistente y elegante, donde 
TELGOPLAST demuestra estar a la vanguardia. 
Dése la satisfacción de comprar lo mejor 
en plástico telado. Pero, asegúrese! 
Fíjese en el revés: debe llevar estampada 
la marca TELGOPLAST. 


RESISTE AL USO 
Y AL ABUSO 


Tambien el 


taxi DITELLA 1500 
está tapizado con 
TELGOPLAST., 





Jue, 


añ. 
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ITALIA 


En materia de valores estéticos ca- 
be la más asombrosa variedad de 
opiniones, pero pocos discutirían la 
afirmación que los carroceros ita- 
lianos están al tope de la línea 
mundial del momento. En este caso 
la firma Innocenti ha reformado el 
Austin-Healey 950, produciendo es- 
te bello cochecito” deportivo con 
hard-top de quita y pon, 








El coche chico más popular de Ita- 
lia y uno de los más cotizados en 
todo el mundo; el Fiat 600 D, que 
en la versión deportiva de Abarth 
tiene 850 cc, y 52 HP, rindiendo 140 
kilómetros por hora — y además 
tiene frenos a disco para el mó: 
mento en que hay que pararlo. Al 
precio en ¡Italia de poco más de 
120.000 pesos argentinos, es un lin- 
do aparato deportivo «que puede 
comprarse y mantenerse sin tener 
pozo petrolífero propio. 
A 
Hay gente que no se conforma con 
ir a meros 180 kilómetros por hora. 
Para ellos se ha diseñado esta cupé 
Ferrari Superamérica con cilindra- 
la de 4950 cc. y 420 CV, vw sea que 
su performance es de carácter de- 
cididamente astronáutico. La carro- 
cería es de Pinin Farina. El precio 
es sideral pero ¿qué comprador de 
Ferrari Superamérica se fija en ese 
detalle? 











Otro de los coches para emperado- 
res desocupados, dueños de pozos 
de petróleo sin nada que hacer, y 
estrellas de cine amigas de manda- 
tarios latinoamericanos, es la Ma- 
serati 3000 GT,de cinco litros y di- 
versidad de puestas a punto. Su 
motor tiene ocho cilindros en V. 
Debido a su precio y a su perjfor- 
mance, este coche NO se fabrica 
de a millares 











Para mucha gente la quintaesencia 
del automóvil deportivo no está en 
los monstruos de 300 caballos sino 
en coches pequeños y “nerviosos” 
como este Alfa-Romeo Giulietta 
que alcanza 200 kilómetros por ho- 
ra, pese a sus reducidos —pero po: 
tentes— 1300 cc. El motor es el 
mismo de la Giulietta Tl pero tiene 
una puesta a punto más drástica 








La Ferrari “más chica” es la Gran- 
turismo tres litros. cuyo motor €s 
el sempiterno tres litros de 240 HP. 
que durante casi quince años ha 
brindado tantas satisfacciones ul 
comendador Ferrari y sus clientes 
Tiene doce cilindros en V y 2953 cc. 
de cubicaje, Hay varias puestas U 
punto y relaciones de transmisión: 
un GT en versión “brava” puede 
andar a 230 kilómetros por hora 








va utilitaria del grupo Rootes —900 c.c.— será 
Jiseñada por un italiano —probahlemente Mi- 
>helotti. Con esto, los italianos muestran se- 
zuir manteniendo su posición de rectores de 
la belleza, constituyendo algo así como la 
*haute couture” del automóvil. 

En general, puede decirse que los ingleses 
muestran ahora una pronunciada tendencia 
a “europeizar” sus carrocerías. Esto tendría 
algo que ver con la ya anunciada vinculación 
del Mercado Común Europeo. El automóvil, 
es evidente, no puede separarse en su Ccon- 
junto de las condiciones sociales y económi: 
cas en que se desarrolla su actividad. Y, aun- 
que parezca un poco tirado de los cabellos, 
está claro que determinadas situaciones pue- 
den cambiar líneas estéticas, tal como, en su 
momento, determinaron cambios puramente 
técnicos. 

Una rotunda expresión del amplio desarro- 
llo de la industria automovilística en Italia 
fue la 43* edición del Salón Internacional de 
Turín. Resultado final de medio siglo de téc- 
nica motorística italiana, se ha calificado a 
este Salón como una de las más significativas 
contribuciones al conocimiento del progreso 
industrial italiano en el primer centenario de 
la organización nacional. 

La capacidad receptiva del Salón, aunque 
notablemente aumentada, demostró no ser ya 
suficiente y hubo que armar stands fuera de 
los pabellones. Más de cien demandas de es- 
pacio de expositores extranjeros debieron ser 
rechazadas. La expansión del Salón puede 
medirse en cifras aclaratorias. El 31% reali- 
zado en 1948 ocupó 12.000 m”., y registró 5 
naciones participantes con 278 expositores. 
Este nuevo Salón ocupa 38.200 m., tuvo la 
concurrencia de 12 naciones y 535 expositores. 


SITUACION DE LA INDUSTRIA ITALIANA 

Floreciente y pujante, no sólo en cuanto 
a sus aspiraciones en el mercado interno sino 
también en lo que se refiere a la conquista 
de otros, la industria italiana se maneja con 
comodidad. No deben descartarse, empero, 
los problemas que crea la vinculación ingle- 
sa al Mercado Común Europeo. Esto puede 
traer variantes notables y justifica la actitud 
de “espera serena y confiada” que han adop- 
tado los fabricantes. La cuestión tiene aun 
otro relieve: el ingreso de los ingleses al 
Mercado Común Europeo significará pareja 
mente la presencia de los norteamericanos a 
través de sus fábricas europeas. Algo para 
preocuparse. o 

CINCO PUNTAS PARA UN TRIDENTE 

Maserati ha puesto cinco puntas a su “tri 
dente”: 3500/GT Cupé Touring y 3500/GT 
Convertible Vignale, ambos a carburador. La 
novedad viene con los motores a inyección 
directa, según este detalle: 3500/GT Cupé 
Touring; 3500/GT Convertible Vignale y 5000/ 
GT Cupé Allemano. Se registran aquí solu: 
ciones técnicas de vanguardia, dado que por 
primera vez Italia pone en producción un co- 
che de serie que adopta el sistema de alimen- 
tación a inyección. No ha sido fácil lograrlo 
y los primeros experimentos, a estar a lo que 
sabemos, se remontan a 1954, 


GIULIETTA RETOCADA 
. En contra de lo que se rumoreaba sobre 
'modificaciones fundamentales, la Giulietta TI 
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errari 250. Gran Turismo 
su última versión, llama- 
2 +2” porque tiene dos 
asientos suplementarios tra 
os. Este coche pertenece 
Almanach de Gotha de la 
leza del automiór 
tindros, 240 caballo 
) más de doscientos kiló 


metros por hora 


ontrapunto de la Ferrari 








docé 


mu 











S 


pero no por eso: menos de 
portivo; el M. G. Midget 
erdadero "auto sport del 


pueblo” desde he 





e muchos 





Esta es la versión 





vueva. de 950 c.e., más pe 
gueña y barata que el Tipo 
A; con esa carrocería se ven 


de también el Austin-Healey 


ite 


Complementando al famoso 
TR3, viene el Triumph TR4 
con más cilindrada (2.100 
e.c:) y 100 CV; tiene línea 
más estilizada, y la guarda 
que rodea la plataforma en 
que va apoyada, nos cuenta 
que alcanza 177 kph 


O 


Duimier SP 250, con carroce: 
ría plástica y motor V8 de 
2548 0. 142 HP SAE a 
5.500. rpm. Su. línea es dis 
utida, no así su excelencia 
de calidad. La carrocería es 
de material tico, que es 
una solución interesante pa 
ra carrocerías de pequeña 
producción. Tiene hardtop 


postizo 


El Fiat 2300 seguramente 
hará un sólido impacto en 


























el mercado de los automó 
viles Gran Turismo, por sus 
prestaciones y sus líneas 
además de que un auto Fiat 
siempre es una garantía de 
calidad. El motor es el del 
sedan 2300, y ofrece una 
versión deportiva opcional 


Versión exótica; es el Pan 
hard Tigre on carrocería 
deportiva de material plás 
tico, Nótense las ruedas con 
aletas para la mejor refri 
geración de los frenos, in 
dicando la orientación “al 
ta velocidad” del auto. Son 
lel tipo indicado: para an 
dar ligero con poco gasto 











(Viene de la pag. 41) 


sólo presentó pocas novedades, Asientos re- 
clinables que permiten recos: en las de- 
tenciones; mejor acceso y más capacidad para 
el baúl; iluminación de cortesía accionada 
también por las puertas posteriores; distinta 
tapicería. El motor ha tenido u:1 incremento 
de potencia: de 65 a 74, con un ligero aumen- 
to del régimen de revoluciones: 6100 a 6209. 
La velocidad: 155 kph, que anteriormente pa- 
recían sólo nominales, 


FIAT: SIN GRANDES NOVEDADES 

Un presunto ciclón —la aparición de la 
900-Fiat—, ha quedado como cosa lejana. El 
600-D se presentó prácticamente modifi- 
caciones, salvo pequeños detalles sin impor- 
tancia, principalmente en los accesorios y la 
carrocería. Desde el 600 de 1955, este coche 
ha aumentado la cilindrada de 633 c.c. a 767 
c.c.); su velocidad máxima actual 110 kph, Ya 
andan por el mundo un millón y medio de 
unidades y se está fabricando a un ritmo de 
900 por día. 

Fiat estuvo también presente con su “1309- 
1500 Familiare”. Los precios máximos de la 
línea Fiat —22 modelos en total— fueron los 
del 2300 y 13008. 


MADE IN JAPAN 

Con excepción de alguna que otra me 
que ha hecho publicidad en nuestro país, los 
productos de la industria japonesa son una 
tremenda incógnita para nosotros en general 
y para gran parte del mundo occidental (ha- 
blando en términos geográficos y no políti- 
Cos). No obstante, Japón tiene una industria 
altamente desarrollada: en 1960 fabricaron 
715.000 vehículos. 

Una de las marcas más conocidas es Datsun, 
que fabrica una línea de sedanes y rurales 
con motores tetracilíndricos de 1.000, 1.200 y 
1.500 c.c., a opción del comprador, además de 
un modelo deportivo con el motor de 1.000 
C.c, y 115 km/hora de máxima según fábrica 
También Toyota hace automóviles de la cate- 
goría 1000-1500 c.c., destacándose el “Toyo- 
pet”, uno de los sedanes más populares del 
Japón. Por motivos económicos proliferan los 
microcoches, como Mazda, Mikasa, Subaru, 
Suzulight, etc.. equipados con motores de 400 
6 500 c.c. y ciclos de dos tiempos, aunque 1): 
hay también de cuatro. 


LA UNION SOVIETI¡CA 

Las marcas rusas son Volga (tamaño me- 
diano), Moskvitch y Zaporozhets (chicos) y 
el Chaika, de lujo. Polonia construye el Syre- 
na, un 750 bicilíndrico, y el Warszawa, un 
sedan algo parecido a nuestro Bergantín, con 
motor de 4 cilindros, válvulas al costado, 2.1 
litros y 50 HP; la potencia, como se ve, es 
baja. 






























Y LOS OTROS... 

España tiene también una industria des: 
arrollada, aunque no fabrica automóviles na- 
tivos. SEAT produce distintas versiones de 
Fiat y muchas otras marcas europeas arman 
o fabrican en la península ibérica. Israel tie- 
ne el Sabra, pequeña rural con motor de cua- 
tro cilindros y 1.000 c.c.; en Holanda se fubri- 
ca el DAF con su novedosa transmisión au- 
tomática a correa. En la India, bajo el sello 
“Hindustan” se arman (con integración local 
de elementos) vehículos de la serie Hillman. 





An 








RUSIA 


El auto tujoso de la industria so- 
tiética es el Chaika, ofrecido con 
motor de ocho cilindros y 250 HP. 
Tiene la transmisión por sistema 
hidroautomático y, en general, to- 
uos los refinamientos capitalistas. 
Lo usan las altas autoridades de la 
Unión Soviética. Su estilización es 
reminiscencia de un Cadillac de al- 
gunos años atrás. 








El coche ruso económico es el Za b 
porozhets. cuyo motor tiene EA 7 
cilindros en V con refrigeración u 
gire. Va colocado atrás y ya han 
comenzado entregas a algunos com- 
pradores. A la derecha el Volga, 
gue viene a ser un compacto comu- 
nista; tiene 2.300 cc. y motor de 
válvulas al costado. Es sencillo y 
robusto, aunque carente del refina- 
miento de los coches occidentales. 





e 
Reciente huésped de PARABRISAS, €l 
DAF holandés, cuyo principal de- 
talle de interés es su transmisión 
nutomática a correas en V. que eli- 
mina totalmente la caja de veloci- 
dades y el embrague de acciona- 
miento a pie, El motor tiene dos 
cilindros opuestos, sumando 750 cc. 
en total. Este modelo es el DAF- 
fodil (Narciso), el más lujoso de 
la línea. 








Otro DAF, esta vez en la versión 
De Luxe. que es la de medio precio. 
No solamente saben cultivar tuli- 
panes los holandeses (y fabricar 
bombitas de luz...). Los modelos 
DAF tienen aceptación, aunque en 
las versiones anteriores los compra- 
dores se quejaban de falta de po- 
tencia, ahora solucionada con el 
aumento de cilindrada, 


e 


El Japón tiene una floreciente in- 
dustria automotriz (los productos 
de algunas fábricas son conocidos 
en la Argentina). En un salón auto- 
movilístico celebrado recientemen- 
te en Tokio se exhibió, entre otros, 
este “Subaru Sport”, que alcanza 
110 kilómetros por hora con sola- 
mente 423 cc. En este salón se €xhi- 
bieron 376 modelos diferentes. 





La marca Skoda es conocida en la 
Argentina por los sedanes y conve 
tibles, que llegaron al país en los 
años inmediatos a la guerra. Este 
suelo checoslovaco sigue producien- 
do vehículos, y uno de sus modelos 
más recientes es el Felicia, con mo- 
tor de 1089 cc. y velocidad de 140 
kilómetros por hora. Se vende libre- 
mente de este lado de la Cortina. 












CARACTERISTICAS TECNICAS GENERALES 




















MULTIPLICACIÓN FINAL 
HP. máximos Tipos de 


Marco y Modelo or.p.m. tronsmisión 


y disp. cilindros 
Enfriamiento 
Cilindrada 

total 
Relación de 
N? de marchos 


Posición motor 






















ABARTH 
OSO Cies pa At. 4 Ag 625 6) 347 97 60/5800 Embrague 4+1 43 65 10,0 165 
A, €. 
A a 2 Ad. 6-L— Ag. 826 195 2553 78 100/5500 Embrague 4+1 25 
3 ACECA (A. CJ. : Ad. ó-L Ag. 65 100 1991 90 105/4760  Embrogue — 4-+1 3,6 50 7 3 
4 ACE (BRISTOL) A Ad. É-L Ag. 66 96 1971 9,0 128/5750 Embrague 4+1 39 50 71 14 
5 GREYHOUND 0.00 Ad. 6-L Ag. 66 96 19m 90 128/5750  Embrogue 4+1 ALIAS AA 
ALFA ROMEO 4 
6  GIULIETTA T. 1. a Ad. 4-L Ag 74 15 1.290 80 65/6100 Embrague 4+1 46 € 9, 16,4 
7 GIULIETTA SPIDER .... Ad. 4-L Ag. 74 15 1.290 8,5 80/6300  Embrogue 4+1 46 é% Se 1% 
8 GIULIETTA SPRINT ...... Ad. 4L Ag 74 15 1.290 95 90/6500 Embrague 4+1 41 66 80 136 
9  GIULIETTA SPECIALE ,....... Ad. 4-L Ag 74 75 1.290 95 100/6500 Embrague 5+1 38 46 63 92 118 
10. 2000 SPIDER . Ad. 4-L— Ag 845 88 1975 95 115/5900  Embrogue 5+1 ANTAS E 
ALVIS 
Mo 32LITRETD 21 ...... 4 Ad. 6-L— Ag. 84 s 2.993 85 115/4000 Embrague 4+1 38 49 77 M0 
ASTON MARTIN 
12 A AN Ad. 6-L Ag. 92 E73 3.670 8,2 240/5700 Embrague 441 3, 4,4 62 8 
13 DB4G.T..... Ad. 6-L— Ag. 92 92 3.670 90 302/6000 Embrague  4+1 33 NES 33 
AUSTIN 
14 — SEVEN (T, D) .. E Ad. 4-L Ag. 629 683 348 83 34/5500 Embrague 4+1 A e E 
15 SEVEN COOPER (T. D.) Ad. 4L Ag 624 813 997 91 55/6000 Embrague 4+1 38 2 72 121 
16 A. 40 Mk. Il. Ad. 4-L Ag. -629 76, 948 83 37/5000 Embrague 4+1 46 64 108 165 
LIS NA Ad. 4-L Ag. 762 889 1.622 83 61/4500 Embrague 4-+1 43 59 95 156 
18 A. 10 : 00 Ad. ÉL Ag 834 889 2912 83 110/4750 — Embrague 3 +1 39 65 121 
AUSTIN HEALEY 
19 — SPRITE Mk. 11 reno Ad EL Ag. 63 76 948 90 46/5500 Embrague 4-+1 4 
20 3.000 Mk. il ; 1 Ad ó-L Ag 833 889 2912 90 130/4750 Embrague 41 E 
AUTOBIANCHI 
21 BIANCHINA . o AROZL A 674 70 50 70 18/4400 — Embrague 4+1 A 
AUTO UNION 
22 - 1.000 (T. D.). Ag. 74 76 980 71,2 45/4500 Embrogue 4+1 40 6,0 96 16,5 
23 1.0005 (TD) 00... Ag. 74 76 980 7,2 50/4500  Embraque 4+1 40 60 96 165 
24  1.000SP (COUPE) Ag 74 76 980 80 55/4500 Embrague 4+1 41 51 97 167 
25  DKW JUNIOR Ag. 68 741 80 34/4300 — Embrague 4+1 37 55 86 145 
26  DKW 8005 Ag. 705 705 796 3,0 34/4000 Embrague 41 39 55 86 145 
BENTLEY 
21 Ag. 104 91,5 6.230 = =- C. autom. 4+1 31 45 3,1 11,7 
28 Ag. 104 915 6230  — - Coutom. 441 31 45 81 17 
29 p Ai. 78 74 67 9,0 40/5700 Embrogue 4+1 46 69 10,5 19,2 
30 1500 Ag. 82 n 1.499 82 75/5500 Embrague 4+1 41 58 87 148 
31 STANDARD 2,6 L Ag. 74 75 2.580 7,5 - Embrague — 4-+1 42 62 99 160 
32 STANDARD 3,2 L Ag. 82 75 3.168 90 - Embrague 4+1 39 58 92 147 
BRISTOL % 
33 407 A Y OS EN E A 250/4400  C.T. - A e 
BUICK 
34 SPECIAL ccoo. A BY Ag 889 709 3.523 88 155/4600  Embrogue 3+1 36 152105086 
35 INVICTA ..0.0.. a Ad: B-V Ag. 1064 925 6.572 10,2 325/4400  C.outom. — A 
CADILLAC 5 
36 FLEETWOOD 75 .... Ad. 8-Y Ag. 101,6 984 6.392 10,5 325/4800  C.cutom, 4+1 TAIANA 
CHEVROLET 
37 CORVAIR .. 2. AL60-P Ai 87,3 76 2377 80 80/4400 Embrague 3+1 65 114 
38 CHEVY MM... Ad. 4=-L Ag. 986 826 2.607 85 — Embrague 3-+1 EA 
39 IMPALA e Ad. B-Y Ag. 984 76,2 4638 85 185/4600 Embrague 3-+1 54 88 
40 CORVETTE ........-. Ad. 8-4 Ag. 101,6 826 5.360 105 =- Embrague — 3-+1 51 8,3 
CHRYSLER A 
41 NEWPORT ooo Ad. 8-V Ag. 1046 843 5.918 9) 265/4400 Embrague 3+1 As A 
43 IMPERIAL CROWN to Ad BV Ag. 1062. 98 6.884 10,0 340/4600  C.qutom.  — A a 
42 NEW YORKER ..-. Ad. 8-Y Ag. 1062 95 6.768 10,0 375/5000  C.qutom.  — e o A 
CITROEN 
44  BIJOU dE : Ad.20-P— Ai 66 $2 425 10 12/3800 Embrague 4+1 O 
AS AMI 6 00 s Ad.20-P—— Al 74 70 602 73 22/4500 Embrague 441 38 70 105 204 
46 ID 19. do Ad. 4-L Ag 78 100 1911 7,5 66/4500 Embrague 4-+1 33 48 74 138 
47 DS 19 , > Ad. 4-L Ag 78 100 19M 85 83/4500 Embrague 4+1 33 48 70 138 
DAF 
A na eds mios e AdiZO-P. 2855 65 746 71 30/4000 Cambio automático entre 3,9 y 16,4 
49 DAFFODIL 0. 00 Ad.20-P 85,5 65 746 Ti 30/4000  Combio automático entro 3,9 y 16,4 
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mm 


2489 
2362 
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46 
2213 
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2152 
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2552 
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2896 
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3124 
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Delantera 
mi 


1422 
1575 


TROCHA 


Lorgo total 
mm 


4369 


4187 


2984 


4325 
4325 


3937 
3937 


5417 
5397 


3540 


Ancho total 
mm 


1695 


1575 








Altura total 
mm 
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si 2 Ys É 
33 3 ñ 3 El MULTIPLICACION FINAL 
És E z a S É= HP. máximos | Tipos de £ 
Marca y Modelo E? 2 E E BE o r.p.m. dronsmisión EOX AA OA 
ú A ao NES EE 2 [| s [+ faz] 
33 = . . 
> ' 
DAIMLER 
O SP 250 3 Ad. 8-V Ag. 762 69%9 2.5499 82 140/5800 — Embrague 4-1 36 44 62 105 
El MAJESTIC Ad. 6-L Ag. 864 108 3.794 75 147/4400 — C. autom pee 2ee ió dE 
52 MAJESTIC MAJOR Ad. 8-V Ag. 953 80 4.561 80 220/5500  C. autom. = A 
53 LIMOUSINE E Ad. 8-V Ag 953 80 4561 80 220/5500  C. autom = SS 
"DB 
54 850 GT (T. D.) Ad.20-P Ai. 85 15 850 72 40/5000 Embrague 4-+1 45 621 93 184 
DODGE 
55  DART Ad. B-V Ag. 986 814 5130 90 240/4400  C.cutom = == pa 
S6 LANCER - Ad.6-L Ag 86 104 3.750 82 145/4000 Embrague 1 29 54 3 
FACELVEGA 
57 + FACELLIA Ad. 4-L Ag 82 78 1.647 94 115/6400 — Embrague 4-41 41 52 80 139 
58 —HK 500 Ad. B-V Ag. 1079 858 6286 100 390/5400 . C. autom E y A A 
59  EXELLENCE Ad. 8-V Ag. 107,9 85,8 6.286 10,0 330/4400  C. autom, E E POS 
FAIRTHORPE 
60  ELECTRINA Ad. 4-L— Ag 63 76 948 85 50/6000 Embrague 441 60 10,1 176 
61 ELECTRON Ad. 4-L Ag 724 666 1.098 105 93/7900 Embrague 4+1 57 86 156 
62 ZETA Ad: 6-L Ag. 825 795 2.53 90 144/6000 Embrague 4+1 427 IAS 
FERRARI 
63 250 GT. P FARINA Ad.12-V Ag. 73 588 2.953 88 240/7000 Embrague 4-41 46 57 718 13,4 
64 400 SUPERAMERICA Ad.12V Ag 77 n 3.968 98 400/6750 Embrague 4+1 38 47 64 96 
FIAT 
65 500.D Ss At. 2-L Ai 67,4 10 499 71 22/4400 Embrague 4+1 6,7 10,6 190 
66 00 D 2 a At. 4-Lo Ag. 62 63,5 761 75 32/4800 — Embrague 41 65 10,0 165 
67 600 D MULTIPLA 4/5 At 4-L o Ag 62 63,5 767 75 32/4800 Embrague 4-+1 69 10,6 182 
68 1100 SPECIAL .. Ad. 4-L Ag. 68 75 1.089 7,9 55/5209 Embrague 4+1 68 102 166 
69 1200 CABRIOLET -.. Ad. 4-L Ag. 72 75 1221 83 63/5300 Embrague 441 59 90 145 
70 1300 SALON Ad. 4-L Ag 72 795 1295 88 72/5200 Embrague 4+1 $1 94 154 
71 1500 SALON .. Ad. 4-L Ag. 77 795 1481 38 80/5200 Embrague 41 61 94 154 
72 15005 CABRIOLET Ad. 4-L Ag. 78 18 1491 87 90/6000 Embrague 41 59 85 133 
73 1800 8 SALON Ad. 6-L Ag 72 735 1795 88 97/5300 — Embrogue 4+1 $0 82 138 
74 2300 SALON Ad 6-L Ag 78 795 2219 88 117/5300 Embrague 4-1 RES 
FORD (INGLATERRA) 
15 ' POPULAR .. Ad. 4-L Ag. 63,5 “925 1.172 70 38/4500 Embrague 3+1 44 89 17,3 
76  ANGLIA -... ñ Ad. 4-L Ag.  8l 48,4 997 89 41/5000 Embrague 4-+1 41. 58 99 170 
77 ANGLA STATE CAR Ad. 4-L Ag.  8l 48,4 997 89 41/5000 Embrague 4+1 42 63 10,6 182 
78 CONSUL CLASSIC 315 Ad. 4-L— Ag.  8l 65,1 1.340 85 57/5000  Embrogue 4+1 E 
79 CONSUL 375 Ad. 4-L Ag 825 795 1.703 73 51/4400 Embrague 31 41 68 11,7 
80 ZEPAYR Mk. Il Ad. 6-L Ag. 825 795 2.553 78 90/4400 Embrague 31 39 $4 M1 
FORD TAUNUS (AL) F 
8 17M ; Ad. 4-L Ag 84 76.6 1.698 7,0 67/4500 Embrague 4+1 A A 
82 17MT.S, Ad. 4-L Ag 85 766 1.758 85 77/4750 C. autom. pl o Al E 
FORD (USA) 
83 FALCON Ad. 6-L Ag. 889 746 2.785 87 101/4200 Embrague 3+1 3,1 54 102 
84  GALAXIE Ad. 8-4 Ag. 101,6 85,7 5441 38,9 220/4400  C.autom. ES a RN 
85 FRAZER NASH Ad. 8-Y Ag. 82 15 3.168 82 173/5000 Embrague 4+1 SA ATRAS 
GOGGOMOBIL 
86  REGENT T. 300. AL Z-Lo Ai 58 56 293 6) 17/6000 — Embrague 4+1 4,5 11,0 20,6 
87  MAIFAIRT T. S. 300 At. 2-Lo Ai 58 56 293 61 17/6000 Embrague 4+1 54 Ms 218 
88  REGENT T. 400 At2Lo Ai 67 56 392 61 20/5000 Embrague 4+1 45 98 185 
89. ROYAL T. 700 Ad.20-P.—— Ai 78 72 688 7,2 30/4900 Embrague 4+1 49 1,3 223 
90  GLAS COUPE S 1004 Ad. 4-L Ag 72 61 992 85 32/4800 Embrague 4+1 43 85 167 
HILLMAN 
91 HOSKY Ad. +L Ag. 762 76,2 1.39 80 51/4900 Embrague 4+1 46 TEL IA 
92 MINX Ad. 4-L— Ag 81,5 762 1.592 83 57/4100 Embrague 4+1 42 59 90 158 
93 SUPER MINX Ad. 4-L Ag. 81,5 762 1:59 83 86/4800 Embrague 4+1 A O 
HUMBER ¿ 
9%4 — HAWK Ad. 4-L— Ag 8l 110 2.267 75 78/4400 Embrague 4+1 42 59 90 141 
95 SUPER SNIPE Ill Ad. 6-L Ag 873 826 2965 80 130/4800 — Embrogue 3+1 ASAS LIZ 
96 ISETTA At. 1 Ai 72 73 298 70 13/5200 Embrague 4-+1 A EA DA 
JAGUAR 
97 2,4 MARK Il Ad. 6-L Ag. 83 765 2.483 80 120/5700  Embrogue 4+1 43 55 79 144 
98 3/4 MARK II... Ad. 6-L Ag 83 106 3.442 80 210/5500 Embrague 4+1 35 45 66 120 
99 3,8 MARK Il... Ad. 6-L Ag. 87 106 3781 80 220/5500 Embrague 4+1 35 45 66 120 
100 3,8 MARK X Ad. 6-L Ag 87 106 3.781 90 265/5500 Embrague 4-1 35 45 66 120 
101 3,8 E. - TYPE Ad. 6-L Ag. 87 106 3.781 9,0 265/5500 Embrague 4-1 3,3 4,3 6,2 11,2 
102 JENSEN S 415 E Ad. 6-L Ag 87 m 392 — ES Embrague 5 +1 27. 35 48 70 120 


103 LAGONDA RAPIDE Ad. 6-L Ag. 96 92 3.995 8,25 236/5000  C.autom, = - = 
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12/51 
12/64 
12/64 
12/64 


12/40 


12/18 
1224 
12/24 
12/36 

6/66 
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2946 
2704 
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2419 
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27118 
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2628 


2781 
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2515 


1796 
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2000 
2101 


2184 
2438 
2565 


27% 
2794 
1473 


27127 
2127 
2127 
3048 
2433 


2692 


2896 


TROCHA 


Delantera 


1219 


1561 
1422 


1257 
1346 


1295 
1295 


1397 
1549 


1270 


1092 


1092 
1200 
1245 


1245 
1245 
1307 


1443 
1443 
1200 


1397 
1397 
1397 
1473 
1270 


1382 


1372 


Trasero 


1219 
1448 
1448 
1448 


1219 


1524 
1409 


1282 
1460 


1219 
1219 
155 


1346 
1346 


1130 


1307 


1355 
1355 
1355 
1473 
1270 


1406 


1409 


Largo total 
mm 


4076 
4978 
5131 
5740 
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3035 


3420 
3818 


3197 
4127 
4191 


4692 
4775 
2286 


4590 
4590 


5131 
4455 


4521 


4965 


Ancho total 


1536 
1835 
1860 
1860 


1579 


1942 
1841 


1600 


1803 


1829 


1524 
1473 
1473 


1702 
1676 


Altura total 
mm 


1276 
1593 
1593 
1663 
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1397 
1354 


1257 
1358 
1384 


1321 
168 
1168 


1346 
1307 


1324 
1581 


1307 
1231 
1307 
1370 
1303 


1511 
1479 
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640/15 
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(Continúa en la página 62) 
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: ¡petir por 
un mercado 
ansioso y lleno 
de necesidades 


ARGENTINOS * 





No hace muchos años, la idea de producir auto- 
TN EE ET y 111575) 
pioneros a quienes recuerda la pequeña historia de 
la fabricación automotriz, argentina: Anasagasti, 
Castano, y algunos otros que probaron hacer punta 
pero que fracasaron por varias causas que no viene 
al caso examinar. No hace una década que por las 
calles y caminos del país, empezaron a asomar tí- 
midamente la trompa los primeros coches argenti- 
nos fabricados en cantidades industriales, Luego 
vendrían otros aportes, estatales y privados, hasta 
que hace menos de tres años el gobierno tomó el 
buey por las astas y, con el famoso decreto 3693, 
la industria tuvo su impulso definitivo. 

A partir de ese momento empieza la etapa de 
su desarrollo; un desarrollo desordenado, discutido 
pero que a pesar de todo, empuja decididamente 
hacia adelante. En nuestro suelo se han radicado 
marcas y más marcas, todas las cuales han contri- 
buido a llenar el vacío enorme que se reflejaba, hace 
tan poco, en calles despobladas o desvencijados 
carromatos mantenidos en pie poco menos que con 
fe, esperanza y caridad. 

Los coches viejos, demasiado viejos, todavía es- 
tán con nosotros. Nadie vende por chatarra un bien 
capital cuyo valor puede llegar a superar los cien 
mil pesos. Antes de que desaparezcan de la calle, 
va a pasar mucho tiempo y será necesario que nues- 
tro stándard de vida se eleve de modo tal de per- 
mitir la reposición masiva del parque automotor 
argentino. Por ahora el panorama es de cualquier 
forma saludable; se ven cada vez más coches ar- 
gentinos en la calle, y tras ellos se han formado gi- 








































LOS AUTOMOVILES ARGENTINOS 


gantescas industrias no solamente fabricantes sino 
también subsidiarias, 


El corolario del automóvil es el camino. Por fin 
nuestras autoridades han encarado el angustioso 
problema de nuestra red vial, cuyos bemoles son, 
lo sabemos, de solución a veces nada fácil, pero en 
cualquier caso imprescindible. PARABRISAS, que 
recorre continuamente los caminos argentinos, pue- 
de dar fe de lo intensamente que trabaja Vialidad 
en la conservación de caminos existentes y la cons- 
trucción de nuevas arterias para el torrente san- 
guíneo del país. 

El mercado que se le ofrece al comprador ar- 
gentino está en expansión. Un factor nuevo y re- 
ciente lo ha significado la entrada en escena —en 
términos de automóviles de pasajeros— de los Tres 
Grandes de la industria mundial, complementando 
la acción de firmas ya sólidamente cimentadas y 
cuyos productos gozan del especial favor de los 
compradores argentinos. Muy pronto saldrán a la 
venta cuatro marcas distintas de automóviles de 
tamaño mediano (que hoy se llaman “compactos””) 
y, a no dudarlo, su influencia en el mercado tendrá 
repercusiones de categórica magnitud. 


En las páginas que siguen, PARABRISAS presen- 
ta a los lectores el panorama de lo que se puede 
comprar, cómo es, y cuánto vale. A medida que 
pasa el tiempo, nuestros Road Test irán reflejando 
la opinión idónea y desinteresada de nuestros téc- 
nicos, que desmenuzarán cada coche de producción 
nacional, mes tras mes. 


Hay claros que llenar; los precios son altos, en 
gran parte por onerosos recargos fiscales, no todos 
los fabricantes tienen debidamente organizado su 
servicio mecánico, la posición de algunas fábricas 
es motivo de incesantes rumores, y para ciertos co- 
ches subsiste aún la perniciosa bolsa negra. Pero 
si nos quejamos ahora, debemos recordar que hace 
una década no había nada de lo que hoy aceptamos 
como cosa lograda y parte de la rutina de la vida 
nacional; la producción en creciente escala de au- 
tomotores con el orgulloso sello: “Industria Ar- 
gentina”. 


CHEVROLET 400 


El más reciente de los compactos, 
el Chevrolet 400, ha impresionado gra- 
tamente por su 
pectos; en su e 
solucion 
el 400 tiene un motor convencional 
de fundición, con seis cilindros en lí- 
nea, 90,5 x 82,55 mm., cilindrada to- 
tal 3.179 c.c., y adaptado a la nafta 
argentina, desarrolla 105 HP (106,6 
CV) a 4400 rpm., por método SAE, 
es decir, sin silenciador, ventilador y 
otros accesorios no indispensables pa- 
ra su funcionamiento. Las válvulas 
están montadas en la cabeza de ci- 
lindros, y hay marcadas similitudes 
con el actual motor Chevrolet “seis 
grande”, que impulsa la atitas que 
tan exitosamente se fabrican en 
nuestro país por General Motors Ar- 
gentine, S.A. 

La construcción del 400 es del tipo 
autoportante, consistente en una cé- 
lula principal a la cual va abulonado 
un sub-ch que soporta el tren de- 
lantero y el motor. Esto facilita la 
atención mecánica en caso de averías 
o sustitución por otra causa. 

La suspensión trasera del Chevro- 
let es el único aspecto en el cual este 
coche rotura campos aún no traba- 
jad aunque retiene el clásico s 
tema Hotchkiss-drive, en el cual el 
eje es suspendido y a la vez fijado 
por los dos elásticos laminares a ba- 
llesta, en este caso se han usado elá: 
ticos de un solo fleje, cuya sección 
ha sido cuidadosamente estudiada pa- 
ra compensar s itaciones físicas, y 
que ha s ecialmente endurecido 
a los efectos de poder cumplir mejor 
su misión, 

En el tren delantero, observamos 
un triángulo superior estampado 
complementado por un brazo transvi 
sal único abajo, estando éste encu: 
drado por un reactor en diagonal que 

is delantero. 

La transmisión del Chevrolet 400 
es a caja de tres velocidades con 
mando mecánico, embrague monodis- 

, eje cardánico y acoplamiento 

Ín y corona con relaciones ope- 

Las dimensiones del Chevvy 

400 son las siguientes: largo total, 

; ancho total, 1,757 mts.; 

mo, 1,397 mts.; peso en 

orden de marcha, 1201 kilos; distan- 

cia entre ejes, 2,794 mts.; trocha de- 

lantera, 1,443 m trocha trasera, 

1,430 mts. El tanque contiene 60 li- 

tros. Aún no se han anunciado pre- 
cios para este coche, 





BORGWARD 
ISABELLA 


El Borgward Isabella es una mar- 
ca conocida hace largos años en el 
país, aun antes de que se radicara 
como industria nacional. Actualmen- 
te está fabricado por Borgward Ar- 
gentina, en combinación con Dinborg 
S. A. 

Este automóvil es un sedan dos 
puertas, abisagradas adelante, con 
capacidad para cinco pasajeros, in- 
eluyendo el conductor. Su diseño y su 
estilo son típicamente alemanes. 

Exteriormente es de líneas sobrias 
y sencillas, todavía con el capot más 
largo que el baúl, es decir, con un 
sentido claro de identificación con su 
motor delantero y propulsión trasera. 

En consecuencia, con sus dos puer- 
tas, los respaldos del asiento delan- 
tero son reclinables, para permitir el 
acceso al recinto trasero, que se rea- 
liza sin dificultades por el amplio es- 
pacio que descubren. 

El motor, ubicado en la parte de- 
lantera del automóvil, es un cuatro 
cilindros en línea, enfriado por agua, 
de cuatro tiempos, con las válvulas 
sistematizadas en la tapa de cilin- 
dros. El diámetro y carrera de los 
mismos es de 75 y 84,5 mm. respec- 
tivamente, lo que le da una cilindra- 
da total de 1493 centímetros cúbicos. 
Con 7: 1 de compresión, alcanza los 
60 HP (SAE) 4100 revoluciones por 
minuto. Según datos de fábrica, el 
consumo de este motor se establece 
en 8,5 litros de combustible cada 100 
kilómetros, a una velocidad de cruce- 
ro de 90 kph. 

El Isabella mide 4390 mm. de largo 
máximo, 1630 de altura y 1700 de 
ancho. El diámetro de giro es de 11 
metros, con un peso total de 1050 kg. 
La carga útil es de 375 kg. 

Las condiciones de marcha están 
garantizadas por una suspensión de- 
lantera del tipo independiente, con 
doble triángulo, o sea trapecio defor- 
mable transversal, con resortes heli- 
coidales y amortiguadores telescópi- 
cos hidráulicos concéntricos, 

Atrás incorpora» un sistema de se- 
mieje columpiante, que consiste en 
una articulación de las cañoneras del 
diferencial a la altura de la carcasa 
del mismo, con lo que se consigue que 
las ruedas traseras tengan un movi- 
miento de suspensión radial. 

El elemento suspensor propiamente 
dicho del tren trasero consiste en dos 
resortes helicoidales con sus corres- 
pondientes amortiguadores telescópi- 
cos hidráulicos. 

El precio de venta actual llega a 
los $ 446.850. 














ALCRE 


Dentro de nuestro panorama fa- 
bril. el Alere, en sus dos versiones, 
“Susana 500” y “Luis 700”, ocupa un 
lugar que se destaca por el hecho de 
ser una fábrica de capitales argen- 
tinos, que se ha lanzado a crear una 
marca nueva, aunque usando elemen- 
tos que ya tuvieron aplicación en Eu- 
ropa. Tendrán que afrontar una com- 
petencia muy severa por parte de las 
marcas ya establecidas, pero el inte- 
rés que en plaza demuestran los fu- 
turos compradores, indica que no ara- 
rán sobre campo estéril, 

Tanto el “Luis” como el “Susana” 
tienen motores de marca Heinkel, de 
dos tiempos, montados en la cola del 
vehículo. El 500 tiene dos cilindros 
y desarrolla 22 HP SAE a 4.000 rpm, 
en el motor 700, un cilindro más pro- 
porciona la cilindrada indicada en su 
designación, y la potencia correspon- 
diente es de 32 HP-SAE a 4000 rpm. 

Los dos coches tienen la caracterís- 
tica, muy poco habitual en estos días, 
de tener un bastidor del tipo tubular, 
detalle que muchos compradores en- 
cuentran interesante. Las suspensio- 
nes son independientes a las cuatro 
ruedas. 

En cuanto a transmisión, tienen 
caja de cuatro y marcha atrás, con 
caja del tipo “de retorno”. 

La tesitura de estos coches respon- 
de a la idea de una sencilla carroce- 
ría, de líneas agradables (especial- 
mente el “Luis sport”) con un senci- 
llo motorcito de dos tiempos; si bien 
no todos son aficionados a este ciclo 
motriz, no hay duda de qué llegado el 
momento de reparaciones, se gasta 
menos que en el caso de un cuatro 
tiempos con válvulas, árbol de levas, 
botadores, balancines, etc. 


Las dimensiones de los dos coches 
son: largo, 500: 3,420 mts.; 700: 
3,150 mts.; ancho, 1,490 mts. y 1,520 
mts.; alto, 1,395 mts. y 1,250 mts.; 
distancias entre ejes, 2,020 mts. y 
2,070 mts. 

Las carrocerías son construidas ín- 
tegramente en chapa de acero, y tie- 
nen dos estilos distintos: el 500 es 
del tipo turismo, y el 700, deportivo, 
con carrocería cupé. 

Será indudablemente interesante 
observar cuál es el efecto que hace 
esta marca una vez que las unidades 
emplecen a entregarse a los compra- 
dores. 

Los precios son: “Susana”, pesos 
198.000; “Luis”, pesos 310.000, 











CARABELA 


El más grande de los productos de 
Kaiser, el más pesado y el que tiene 
más capacidad en cuanto a automó- 
viles se refiere, se llama Carabela. 

El nombre, correctamente derivado 
del navío famoso, da una clara idea 
de sus dimensiones. 

Es un sedan cuatro puertas, con 
capacidad para seis personas (con 
comodidad), con el motor ubicado en 
la parte delantera del automóvil y 
todo un esquema común de transmi- 
sión hasta llegar a las ruedas pro- 
pulsoras, que como su nombre lo in- 
dica, son las traseras. 

El motor es el ubicuo 6L-221, que 
Kaiser emplea en todos sus vehículos 
grandes, de seis cilindros en línea y 
cuatro tiempos, con válvulas latera- 
les y refrigerado [por agua, 

El diámetro de los cilindros es de 
84,138 mm., y la carrera de los pis- 
tones llega hasta los 111,125 mm. Es- 
to le da una cilindrada total de 3707 
centímetros cúbicos, que con un índi- 
ce de compresión de 7,3 : 1, entrega 
una potencia máxima de 120 CV 
(119 HP) a 3800 revoluciones por 
minuto. 

La caja de velocidades es otra de 
las soluciones Kaiser para todos sus 
vehículos excepto el Dauphine, tres 
marchas hacia adelante y una hacia 
atrás, con la segunda y la tercera ve- 
locidades sincronizadas. 

Luego de la caja viene el árbol de 
transmisión, hueco de acero y el aco- 
ple trasero, hipoidal. 

La suspensión delantera es inde- 
pendiente para cada rueda, con do- 
ble triángulo. El elemento suspensor 
es un resorte helicoidal con el amor- 
tiguador telescópico e hidráulico que 
juega dentro de él. 

Atrás, el Carabela incorpora un eje 
rígido suspendido y sostenido en to- 
dos los sentidos por un par de elás- 
ticos de ballesta que corren longitu- 
dinalmente. Como en el caso delan- 
tero, la amortiguación consiste en ele- 
mentos telescópicos hidráulicos de do- 
ble acción. 

De hecho, el Carabela es el más 
grande de los automóviles de indus- 
tria nacional, y puede competir en ta- 
maño interior con cualquier producto 
extranjero, Es el único en el que ver- 
daderamente entran seis personas 0%. 
modas, a pesar de cuanta propagan- 
da al respecto se haya escrito sobre 
cualquier otra marca nacional pre- 
sente o pasada. 

El precio de venta en el país es 
actualmente de $ 555.810. * 


CITROEN 2 CV 


Este es el automóvil que en su épo- 
ca ha suscitado los comentarios más 
variados y las opiniones más dispa- 
res, ¡porque introdujo un concepto 
fundamentalmente distinto en la me- 
cánica, la aplicación y el uso del au- 
tomóvil. 

Los fabricantes de su país de ori- 
gen, Francia, basaron la promoción 
de las ventas en un slogan que nin- 
guna otra fábrica se animó a repe- 
tir; hecho para los que manejan mal. 

Es, podría decirse, el utilitarismo 
automovilístico llevado al extremo 
más agudo. Todos los detalles cons- 
tructivos están estudiados para pres- 
tar sus servicios con el mínimo de 
desperdicio. El 2 CV no hace con- 
cesiones a la estética y se aparta no- 
tablemente de lo que hoy se entiende 
¡por automóvil, 

Es un sedan cuatro puertas, con 
motor y tracción delanteros, con ca- 
pacidad para cuatro personas en 
total. 

El grupo motopropulsor es una 
unidad motor-embra gue-diferencial- 
caja de velocidades. 


El motor es un dos cilindros opues- 
tos, enfriado por aire forzado, de 
66 x 62 mm. de diámetro y carrera 
respectivamente, con una cilindrada 
total de 425 centímetros cúbicos, Con 
un índice de compresión de 7:1, al- 
canza los 12 HP a 3.500 rpm. 

El embrague es doble o desdobla- 
do; la primera parte consiste en un 
acoplamiento centrífugo que desco- 
necta el motor del segundo embra- 
gue cuando las revoluciones del pri- 
meró bajan de las 1000, El segundo 
embrague es un convencional mono- 
disco seco. La caja tiene cuatro mar- 
chas hacia adelante con sincroniza- 
ción en la 2%, 3% y 4% velocidades. 

La suspensión es independiente en 
las cuatro ruedas, con un sistema de 
un solo brazo por rueda, de empuje 
en las delanteras y de arrastre en 
las traseras, que van unidos a través 
de una varilla a los elementos de sus- 
pensión propiamente dichos, resortes 
helicoidales colocados a los costados 
de la carrocería, longitudinalmente 
aebajo del piso. 

La distancia entre ejes es de 2400 
mm., las trochas delantera y trasera 
1370 mm., el largo total 8780 mm., el 
ancho 1420 mm. y la altura máxima 
1600 mm. Vacío pesa 490 kg. y con 
los 20 litros del tanque de nafta pue- 
de recorrer 400 km. 

Actualmente, el precio de venta es 
de $ 255.000, 





VALIANT 


Chrysler Argentina y Fevre y Bas- 
set S. A. lanzan al mercado interno 
un nuevo producto, un compacto que 
en su país de origen, los Estados 
Unidos de Norte América, provienen 
de la línea Plymouth, de la Chrysler 
Corporation. 

En el Valiant, la idea de compacto 
se traduce en menos potencia, menos 
suntuosidad, menos carrocería, igual 
capacidad o por lo menos aproxima- 
da y sensiblemente menos costo que 
los grandes “botes” de Chrysler. 

El Valiant es un sedan cuatro 
puertas con capacidad para seis per- 
sonas (conductor incluido), con el 
motor colocado en el extremo delan- 
tero y la tracción que trabaja a tra- 
vés de las ruedas traseras. 

El motor es un seis cilindros en lí- 
nea con las válvulas a la cabeza, en- 
friado por agua, de 86,36 x 79,37 
mm. de diámetro y carrera respecti- 
vamente, que con 8.2:1 y 2789 c.c., 
entrega 101 HP a 4400 rpm. 

Luego del motor viene el embrague, 
monodisco seco y la caja de velocida- 
des, de tres marchas hacia adelante. 
Desde la caja se extiende hasta el 
acoplamiento trasero un eje o árbol 
de transmisión, de corte ortodoxo. El 
acoplamiento trasero (piñón corona) 
es hipoidal. 

La suspensión delantera es el elá- 
sico trapecio deformable transversal 
con barras de torsión. La amortigua- 
ción corre a cargo de dos elementos 
hidráulicos telescópicos, 

En el caso trasero, el eje rígido 
está localizado y suspendido por dos 
elásticos longitudinales de ballesta. 
Del mismo modo que en el caso de- 
lantero, los amortiguadores son te- 
lescópicos e hidráulicos. 

Como sucede en casi todos los com- 
pactos, la carrocería es autoportante 
o autosoportada, y los elementos me- 








, Cánicos van sujetos a ella, con pres- 


cindencia del bastidor, 

Las dimensiones del Valiant son: 
distancia entre ejes 2705 mm., trocha 
delantera 1422 mm., y trocha trase- 
ra 1409 mm. El largo total llega a 
los 4670 mm., el ancho a los 1790 
mm. y el alto a los 1350 mm, 

El radio de giro es de 6500 mm. 
y las cubiertas de 650 x 15. 

Aún no se ha anunciado precio 
para este automóvil, 





DE CARLO 700 


La industria alemana de automóvi- 
les tiene, entre otros, un represen- 
tante, que lo es también de una de 
las marcas más tradicionales y cono- 
cidas. La Bayerische Motoren Werke, 
más conocida por BMW. 

El De Carlo 700 es la versión ar- 
gentina del BMW. 700 alemán. 

Este automóvil es un exponente de 
la técnica moderna de diseño y vons- 
trucción para vehículos de baja ci- 
lindrada. Es un sedan dos puertas 
con capacidad para cuatro pasajeros, 
contando al conductor, 

El motor está alojado en la parte 
trasera, y es un dos cilindros opues- 
tos enfriados por aire forzado por 
turbina. La propulsión se efectúa a 
través de las ruedas traseras, y el 
motor forma con la caja, el embra- 
gue y diferencial, una unidad, co- 
mo es corriente en estos casos, Para 
conseguir ahorro de espacio, el mo- 
tor va colocado detrás del eje trase- 
ro. El diámetro y la carrera de los 
cilindros y pistones.es respectivamen- 
te de 78 y 73 mm., definitivamente 
supercuadrados. Alcanza los 35 HP 
(SAE) a 5000 revoluciones «por mi- 
nuto, con una compresión nominal de 
Maso 
Luego del motor viene el embrague 
monodisco seco, y a continuacin de 
él, el mecanismo diferencial, ya que 
la caja de velocidades es de retorno. 
Esta consta de cuatro marchas hacia 
adelante, totalmente sincronizadas, y 
una hacia atrás. 

Todo este conjunto motopropulsor 
viene montado en una serie de carca- 
sas de aluminio fundido abulonadas 
entre sí. 

El De Carlo 7060 carece de basti- 
dor, esto es, la carrocería es portan- 
te o autosoportada. 

La suspensión de las ruedas delan- 
teras es independiente, formada por 
un sistema de brazos de empuje lon- 
gitudinales, articulados a una torre 
que gira con la punta de ejes. Entre 
la torre y los brazos de empuje corre 
un resorte helicoidal con un amorti- 
guador hidráulico concéntrico. Las 
ruedas traseras están guiadas por 
dos brazos arrastrados, suspendidos 
como en el caso anterior, por resor- 
tes helicoidales y el mismo tipo de 
amortiguación. El De Carlo 700 mi- 
de de largo 3540 mm., de ancho 1486 
y de alto 1340. La distancia entre 
ejes es de 2120 mm, y las trochas de- 
lantera y trasera, 1265 y 1200 mm. 
respectivamente. 

El precio de venta actual es de 
$ 298.000. 





DI TELLA 1500 


El Di Tella 1500 es el único auto- 
móvil que representa a la industria 
inglesa en la República Argentina. 
Aquí es fabricado por Siam Di Tella 
S. A., bajo licencia de la BMC (The 
British Motor Corporation Ltd.). 

Es un automóvil convencional, en 
cuanto a la distribución de sus ele- 
mentos mecánicos y a su diseño ex- 
terior, copia disminuida en sus pre- 
tensiones de ciertos “botes” de la 
évoca y producto del itálico Pinin- 
Farina. 

La BMC fue una de las primeras 
empresas automovilísticas en la ex- 
perimentación y la fabricación de las 
que hoy se conocen como carrocerías 
portantes, El Di Tella 1500, facsímil 
del Riley de idéntica cilindrada, lleva 
este sistema de carrocería, que per- 
mite la ausencia de bastidor. 

Es un sedan cuatro puertas abisa- 
gradas adelante, con capacidad para 
cinco pasajeros, con el motor coloca- 
do sobre el eje delantero y la propul- 
sión que trabaja a través de las rue- 
das traseras. 

El motor es el clásico BMC de cua- 
tro cilindros en línea de cuatro tiem- 
pos, Los cilindros tienen un diámetro 
de 73,025 mm. y,los pistones una ca- 
rrera de 88,9 mm. El índice de com- 
presión de este motor para la versión 
argentina es de 7,2 : 1, con lo que 
se consiguen 55 HP (SAE) a 4350 
rpm. El enfriamiento es por agua, 
con circuito de presión, y las válvu- 
las están radicadas en la tapa de ci- 
lindros, comandadas por botadores y 
balancines. 

Luego del motor se extienden en el 
orden clásico un sistema de embra- 
gue monodisco seco (mando hidráuli- 
co) y una caja de velocidades de cua- 
tro marchas hacia adelante y una ha- 
cia atrás, con la segunda, tercera y 
cuarta sincronizadas, 

La suspensión es independiente pa- 
ra las ruedas delanteras, con un sis- 
tema de trapecio deformable en el 
que el brazo superior es a la vez un 
amortiguador de palanca hidráulico. 

El tren trasero es un eje rígido 
fijo y suspendido por dos elásticos 
longitudinales de ballesta. 

Las dimensiones del Di Tella 1500 
son las siguientes: Largo total 4520 
mm., ancho 1620 mm. y alto 1520 
mm. La distancia entre ejes es de 
2520, y las trochas delantera y trase- 
ra resultan respectivamente de 1241 
y 1267 mm. En estos momentos el 
precio es de $ 418,000, 


DKW-AUTO UNION 


La industria alemana, que parece 
haber hecho una punta de lanza en 
nuestro país en cuanto al automovi- 
lismo se refiere, tiene en el DKW- 
AUTO UNION 1000S uno de sus 
más dignos representantes en la ca- 
tegoría de la baja cilindrada, 

Siguiendo la tradición de la firma 
alemana, el DKW argentino respeta 
en un todo las características mecá- 
nicas del modelo de origen. 

Es un sedan cuatro puertas con ca- 
pacidad para cinco pasajeros (con el 
conductor), que tiene el motor colo- 
cado sobre el tren delantero y la trac- 
ción que actúa sobre el mismo par 
de ruedas. 

El motor forma, con el embrague, 
la caja de velocidades y el acople tra- 
sero un conjunto, dado que todo está 
centralizado en el mismo extremo del 
auto. 

La unidad motriz es tricilíndrica 
de dos tiempos, enfriado por agua, 
con un sistema de termosifón. Las 
dimensiones de éstos son de 74x76 
mm., lo que les da un cubicaje total 
de 980 centímetros cúbicos. Con un 
índice de compresión de 7,25 : 1, al- 
canza los 50 (SAE) HP a 4500 revo- 
luciones por minuto. 

Luego del motor se extiende un em- 
brague monodisco seco y la usual ca- 
ja de retorno, que en este caso tiene 
cuatro marchas hacia adelante, con 
sincronización en la segunda, terce- 
ra y cuarta velocidades. 

Rompiendo con la costumbre de au- 
tomóviles del tamaño y la categoría, 
el DKW AUTO UNION 1000, no 
presenta una carrocería portante si- 
no el clásico bastidor, esta vez de tu- 
bos de acero de sección rectangular. 

La suspensión de las ruedas delan- 
teras es independiente, formada por 
un- brazo triangular en la parte in- 
ferior y un elástico de ballesta trans- 
versal en la superior. La trasera es 
un simple eje rígido suspendido tam- 
bién por elásticos de ballesta. En am- 
bos casos, la amortiguación corre a 
cargo de elementos telescópicos hi- 
dráulicos de doble acción. 

El largo del DKW es de 4325 mm., 
el ancho de 1695 y el alto llega a los 
1488 mm, La distancia entre ejes es 
de 2450 mm. y las trochas delantera 
y trasera 1295 y 1350 mm. respecti- 
vamente, 

El precio actual de venta es de 
$ 378.000 en fábrica y $ 381.500 en 
Buenos Aires, 


FIAT 600 D 


Otro éxito de Fiat en el automovi- 
lismo miniatura. 

El 600D es la versión mejorada, 
corregida y aumentada del anterior 
600. Exteriormente presenta mínimas 
diferencias con el ilustre predecezor, 
pudiendo nombrarse como la más no- 
table, la presencia de ventiletes en 
la parte anterior de las ventanillas 
delanteras. 

Es un sedan dos puertas con capa- 
cidad para cuatro pasajeros en total, 
con el motor colocado en la parte de 
atrás del automóvil y la propulsión 
sobre el correspondiente par de rue- 
das. 

Como es común en estos casos, el 
motor forma un conjunto con todos 
los elementos del embrague y la tras- 
misión. El motor propiamente dicho 
es un cuatro cilindros en línea refri- 
gerado por agua, de cuatro tiempos 
y 62 x 63,5 mm. de diámetro y ca- 
rrera respectivamente. La cilindrada 
total llega a los 767 c.c., que, con 
1,5 : 1 de relación de compresión, lle- 
ga a los 32 HP (SAE) a 5800 revo- 
luciones por minuto. Las válvulas es- 
tán dispuestas en la tapa de cilindros. 

Luego del motor viene un embra- 
gue monodisco seco de mando mecá- 
nico y la caja de velocidades de re- 
torno, que deja el acoplamiento tra- 
sero entre ella y el anterior. La caja 
tiene cuatro marchas hacia adelante, 
con sincronización en la segunda, la 
tercera y la cuarta. 

Las ruedas delanteras del 800 D 
tienen suspensión independiente cons- 
tituida por dos brazos triangulares 
superiores y un elástico de ballesta 
transversal que hace las veces de 
brazo inferior, además de elemento 
de suspensión. La amortiguación es 
telescópica hidráulica. 

Las ruedas traseras tienen también 
suspensión independiente, formada 
por dos brazos triangulares de acero 
estampado y dos resortes helicoida- 
les. Los amortiguadores son telescó- 
picos e hidráulicos como en el caso 
anterior, 

El largo total del 600 D es de 3880 
mm,, el ancho de 1380 mm. y el alto 
de 1405 mm. La distancia entre ejes 
es de 2000 mm. y las trochas son de 
1160 y 1150 mm, para la delantera y 
la trasera respectivamente. « 

Según datos de fábrica, recorre 
17,5 km, con 1 litro de combustible. 
Los neumáticos son 520 x 12 y el ra- 
dio de giro es de 3250 mm. Actual- 
mente su precio es de $ 265.000, 





FIAT 1100 


Ya son muchos los años que la Fá- 
brica Italiana de Automotores Tori- 
no, más conocida entre nosotros co- 
mo Fiat, viene fabricando el famoso 
“Millecento”. E 

A través de todos esos años, el 1100 
ha variado muy poco, lo suficiente 
para mantenerlo en el ritmo de la 
época. En la República Argentina, 
el 1100, que se llama Nuova 103 D, 
es fabricado por Fiat Argentina y 
no se diferencia en nada del modelo 
similar que Fiat produce en Italia. 

Siguiendo con los lineamientos de 
los modelos anteriores, la Nuova 1100 
-103 D es un pequeño sedan cuatro 
puertas con capacidad para cinco pa- 
sajeros, contando el conductor, Lleva 
el motor colocado sobre el tren delan- 
tero y la propulsión atrás. 

Este es un cuatro cilindros en lí- 
nea, verticales, enfriado por agua, de 
cuatro tiempos, con las válvulas co- 
locadas en la tapa de cilindros. El 
diámetro y carrera de los mismos es 
respectivamente de 68 y 75 mm. Con 
un índice de compresión de 7: 1, al- 
canza los 43 HP a 4800 revoluciones 
por minuto. 

Luego del motor viene un embra- 
Bue monodisco seco y una caja de ye- 
locidades de cuatro marchas hacia 
adelante, con elementos sincronizado- 
res de cono en 2*, 3? y 42, 

Desde la caja se extiende el clásico 
árbol de transmisión de acero hueco 
ítubo), con dos movimientos univer- 
sales, uno en cada extremo. Al final 
del eje de transmisión o árbol, se en- 
cuentra el acople trasero y el meca- 
nismo diferencial, el primero con en- 
granajes hipoidales. 

El 1100 103 D tiene suspensión in- 
dependiente para las ruedas delante- 
ras, formada por dos triángulos de 
chapa estampada, uno inferior y el 
otro superior, que en definitiva ha- 
cen un sistema de trapecio deforma- 
ble transversal. El elemento de sus- 
pensión es un resorte helicoidal y los 
amortiguadores son tubulares hi- 
dráulicos de doble acción. 

El tren trasero es un simple eje 
rígido, sostenido y suspendido por dos 
elásticos de ballesta ubicados en el 
sentido longitudinal. Los amortigua- 
dores son también telescópicos e hi- 
dráulicos. Ambos trenes tienen barra 
antirol. 

Las medidas del 1100 son las si- 
guientes: largo 3960 mm,, ancho 1490 
mm., alto 1450 mm., distancia entre 
ejes 2340 mm., trocha delantera 1232 
y trasera 1215 mm. 

Actualmente se vendé a $ 374.000. 


ISARD 
ROYAL T 700 


Este es un automóvil pequeño que 
ha roto con los cánones de la ciencia 
y la técnica actual para la construe- 
ción de vehículos similares en tama- 
ño y peso. 

La construcción de automóviles pe- 
queños se identifica en casi todos los 
casos con un tipo de diseño y de dis- 
tribución de elementos, determinado 
por la facilidad de construcción y 
aplicación, y en última instancia por 
el costo generalmente más bajo de 
dicho sistema, Este puede resumirse 
de la siguiente manera: carrocería 
portante y motor y transmisión sobre 
el eje tractor o propulsor según los 
Casos, 

El Isard Royal T 700 no adopta 
ninguna de las dos soluciones. 

Es un sedan dos puertas con capa- 
cidad para cuatro pasajeros en total, 
con el motor colocado en la parte de- 
lantera y la propulsión del vehículo 
actuando a través de las ruedas tra- 
Seras. 

El motor es un dos cilindros opues- 
tos enfriados por aire, de cuatro 
tiempos, El diámetro y la carrera 
son de 78 y 72 mm. respectivamente, 
resultando la cilindrada total de 688 
c.c. Con una compresión de 7,2 : 1, 
entrega 30 HP a 4900 r.p.m. 

El embrague es un simple disco 
seco, y luego de él se extiende la caja 
de velocidades, de cuatro marchas ha- 
cia adelante, todas sincronizadas. 
Desde la caja hasta el acoplamiento 
trasero, hipoidal, se desarrolla el ár- 
bol de transmisión. 

La suspensión delantera es del tipo 
independiente, formada por dos tri- 
ángulos o brazos “A”, colocados uno 
transversalmente, el inferior, y el 
otro, el superior, en el sentido longi- 
tudinal del automóvil. Los elementos 
de suspensión son dos resortes heli- 
coidales con sus correspondientes 
amortiguadores hidráulicos telescó- 
picos. 

El tren trasero es un eje rígido 
sostenido y suspendido por dos elás- 
ticos longitudinales de ballesta. La 
amortiguación es igual que la delan- 
tera. 

El Isard Royal T 700 tiene una 
distancia entre ejes de 2000 mm., y las 
trochas delantera y trasera son res- 
pectivamente de 1200 y 1170 mm, El 
largo total es de 3420 mm, y el an- 
cho y el alto 1470 y 1370 mm. 

Según fábrica, con un litro de naf- 
ta recorre 17,2 km. y tiene una au- 
tonomía de 688 km. aproximada- 
mente. 

El precio actual es de $ 279.500. 


GRACIELA 


El responsable del Graciela es Din- 
fia, y su producto es un sedan dos 
puertas con capacidad real para cin- 
co pasajeros, contando el conductor. 

El motor del Graciela está ubicado 
en la proa del automóvil, y es un dos 
tiempos y tres cilindros marca Wart- 
burg. La tracción se realiza a través 
de las ruedas del mismo extremo. 

El diámetro de los cilindros es de 
70 mm. y la carrera del pistón llega 
a los 78 mm. dándole una cilindrada 
total de 900 centímetros cúbicos, La 
compresión de este motor es relati- 
vamente baja, 6,8: 1 y con ella se 
obtienen 37 HP a 4000 revoluciones 
por minuto. 

Desde el motor hacia atrás se ex- 
tiende en primer lugar un embrague, 
monodisco seco, y luego de él, el aco- 
ple trasero y el mecanismo diferen- 
cial. 

En último término viene la caja de 
velocidades, de retorno, con cuatro 
marchas hacia adelante con sincroni- 
zaciones en la segunda, tercera y 
cuarta velocidades. Todo el grupo 
motopropulsor forma entonces un so- 
lo conjunto, fijo al bastidor. 

Las ruedas delanteras tienen sus- 
pensión independiente formada por 
un triángulo inferior y un elástico 
laminar de ballesta en la parte su- 
perior, que cumple las funciones de 
elemento de suspensión. Los palieres 
delanteros terminan en una cruceta 
homocinética, que permite un gran 
ángulo de giro, necesario para el fun- 
cionamiento de la dirección, 

En el caso trasero, las ruedas que 
giran locas, tienen suspensión inde- 
pendiente, pero formada por elásti- 
cos de ballesta cuarto elípticos. 

El Graciela no es portante, tiene 
un clásico bastidor de tubo de acero 
de sección rectangular al cual van fi- 
jos todos los elementos mecánicos que 
lo componen, 

El largo del Graciela es de 4290 
mm., el alto 1450 mm. y el ancho de 
1600 mm. 

La distancia entre ejes es de 2400 
mm. y las trochas tienen 1200 mm, 
la delantera y 1496 mm. la trasera. 
Los neumáticos, de cubiertas con cá- 
maras, responden a la medida de 
550 x 16. 

Según datos de fábrica, el Graciela 
consume 1 litro de mezcla de nafta 
y aceite (x al 4%) cada 10 kilóme- 
tros, lo que daría con los 27 litros 
de capacidad del tanque de combus- 
tible una autonomía de 270 kilóme- 
tros aproximadamente. El precio ac- 
tual es de $ 270.000. 








BERGANTIN 


El Bergantin es el producto de un 
natrimonio entre la técnica argenti- 
no - norteamericana de Industrias 
Kaiser Argentina y la tradicional Al- 
fa-Romeo S. p..A. de Milán, Italia. 
En efecto, dentro de la célula de 
rrocería del Alfa-Romeo otrora cono 
cida como “1900” se han sistemado 
los elementos mecánicos del cuatro ci- 
lindros 151 de IKA, con su corres- 
pondiente caja de velocidades y dife- 
rencial. El eje trasero, sin embargo, 
es el mismo del Alfa que se ve des- 
cripto en el párrafo correspondiente 
el Bergantín Super Seis, de igual ca- 
rrocería, pero con el motor de seis 
cilindros de la casa. 

Esta eficiente y tradicional unidad 
tetracilíndrica de IKA tiene las mis- 
mas dimensiones internas que el Seis, 
vale decir, 84,138 x 111,125 mm. arro- 
jando, por sus cuatro cilindros un 
cubicaje de 2.473 c.c. y 75 HP (76,6 
CV) por norma SAE a 4400 rpm. La 
caja es mecánica a tras marchas y 
marcha atrás, con la palanca ubica- 
da debajo del volante. 

La suspensión delantera es a tra- 
pecio deformable con doble horquilla 
y resortes en espiral; atrás se usa 
un eje rígido, fijado, con resortes 
espirales. . 





La carrocería es de cuatro puertas, 
permitiendo el acceso a cinco perso- 
nas, aunque cuatro viajan más cómo- 
damente. La cabina del Bergantín es, 
en efecto, compacta, condiciendo con 
su estilización deportiva y su heren- 
cia de alta velocidad. Esa herencia 
se observa en las excelentes condicio- 
nes de estabilidad, características del 
Bergantín, 

La construcción del Bergantín es 
del tipo autosoportado. Toda la ca- 
rrocería forma por lo tanto una cé- 
lula cuya rigidez es muy grande. 

El Bergantín ha sido uno de los 
primeros automóvil: de pasajeros 
que en nuestro país se produjo en 
gran serie; no es el primer), pero 
está entre los primeros. 

La forma es, entonces, la clásica del 
Alfa 1900, con algunas modificacio- 
nes en los adornos de parrilla para 
darle “identidad”; las soluciones me- 
cánicas son las que han permitido ra- 
cionalizar líneas de producción en In- 
dustrias Kaiser Argentina. El motor 
es el mismo de la serie Jeep, y a tra- 
vés de millones de kilómetros de an- 
dar, ha demostrado su nobleza y su 
larga duración, aun en condiciones 
adversas. 

Cuesta $ 410.850 (standard). 






FORD FALCON 


En la batalla de los compactos, que 
configura la lucha más importante y 
más interesante del actual panorama 
industrial norteamericano, el Falcon 
es uno de los que lleva la mejor par- 
te. Respaldado por el prestigio y el 
pouerío industrial de Ford Motor 
Company, es un automóvil compacto 
no solamente por designación sino 
por lo que es; además, su motor ver- 
tical de seis cilindros tiene 2780 c.c. 
(cilindros de 88,9 x 75 mm.) con vál- 
vulas a la cabeza. Desarrolla 101 HP 
SAE a 4400 rpm., con 21,1 mkg. de 
cupla motriz a 2400 rpm. 

El Falcon se ofrece en una varie- 
dad de modelos sedan y rural, usan- 
do, en todos los casos, construcción 
integral o autoportante (para el caso 
son sinónimos). El modelo argentino 
viene con caja de tres velocidades, 
2% y 3% sincronizadas, y marcha atrás 
con la palanca de cambios montada 
en la columna de dirección, 

Tiene una distancia entre ejes de 
2,768 mts., largo total 4,800 mts., 
alto 1,397 mts., ancho 1,178 mts. Su 
sistematización es puramente clásica, 
es decir, el motor va montado adelante 
y tracciona las ruedas de atrás me- 
diante un árbol cardánico y diferen- 
cial de acoplamiento hipoidal. Tam- 
bién son clásicas las suspensiones; 
adelante tiene trapecio deformable 
zon espirales; atrás, eje soportado por 
las ballestas de suspensión. 

El capot y los guardabarros delan- 
teros han sido diseñados con una in- 
clinación hacia adelante para mayor 
visibilidad, detalle muy en boga ac- 
tualmente por evidentes razones de 
seguridad. El cambio de aceite se 
hace únicamente cada 6.400 kilóme- 
tros (4.000 millas) cosa que reducirá 
notablemente el costo de ejercicio. La 
fábrica señala que el motor puede 
funcionar eficientemente con nafta 
común. 

Otros detalles interesantes son que 
loz guardabarros delanteros se en- 
cuentran fijados a tornillo para su 
más fácil sustitución o separación 
para arreglar desperfectos. 

La presentación de este coche en 
nuestro país ha suscitado gran inte- 
rés en la masa adquirente. El pres- 
tigio de la marca ha hecho que el 
anuncio oficial de su fabricación cau- 
sase un verdadero revuelo en nuestra 
plaza, revuelo en el cual intervinie- 
ron también los otros compactos re- 
cientemente anunciados por firmas 
competidoras. 

Aún no se ha divulgado el precio 
correspondiente, 








NSU PRINZ 30 


El único automóvil de construcción 
nacional al que le cuadra perfecta- 
mente la denominación de Sport. 

El NSU Prinz 30 lleva todas las 
circunstancias que transforman a un 
automóvil común y corriente en un, 
no digamos “pura sangre”, sino en 
una excelente cruza. 

Es difícil definir exactamente en 
qué consiste ese conjunto de cualida- 
des mecánicas, que se manifiestan 
más como conjunto que individual- 
mente. 

Es uno de los automóviles más ági- 
les, si no el más, de su categoría. 
Tiene excelente viraje y mejores fre- 
nos, y la relación peso-; «potencia se 
acerca a la de los buenos “gran tu- 
rismo”, nombre que ahora recibe la 
extinta categoría sport. 

Es un pequeño sedan dos puertas 
con capacidad para cuatro pasajeros, 
con el motor colocado en la parte tra- 
sera y la propulsión sobre las ruedas 
correspondientes. 


El diámetro y la carrera son res- 
pectivamente de 75 x 66 mm, con una 
cilindrada total de 583 c.c. Con 
cilindrada total de 583 cc. Con 7.2: 1 
de compresión se obtienen 34 HP a 
5500 rpm. Las válvulas están dis- 
puestas en la tapa de cilindros. 

El embrague es un monodisco seco, 
y luego de él se extiende la caja de 
velocidades, con cuatro relaciones ha- 
cia delante, totalmente sincronizadas. 

La suspensión delantera es un sis- 
tema de trapecio deformable trans- 
versal, con resortes helicoidales y 
amortiguadores telescópicos hidráuli- 
cos, La trasera consiste en un solo 
triángulo inferior bien dimensionado, 
solidario con .el soporte de la punta 
de ejes. Como en el caso delantero, 
resortes helicoidales y tubulares hi- 
dráulicos completan la suspensión. 

Todos los elementos mecánicos van 
fijos a la carrocería, que resulta au- 
tosoportada. El NSU tiene 2000 mm. 
de distancia entre ejes y las trochas 
son de 1195 mm., tanto la delantera 
como la trasera. El largo total llega 
a los 3145 mm., la atura a los 1350 
y el ancho a los 1420 mm. 

Lleva neumáticos 440 x 12 y pesa 
470 kg. Con los 20 litros del tanque 
de nafta puede recorrer, según E 
brica, 500 km. 

El radio de giro del NSU es ES 
4300 mm. y la velocidad máxima, 
también según fábrica, es del orden 
de los 120 kilómetros por hora, 

El precio actual de venta es de 
$ 247.500. 








PEUGEOT 403 


Un dignísimo representante de la 
industria francesa del automóvil es 
el Peugeot 403. 

Este excelente coche que trae el 
aval de muchos años de industria y 
triunfos, está fabricado en nuestro 
país por Peugeot Argentina $. A. 

Es un sedan cuatro puertas con 
capacidad para cinco pasajeros, con 
el motor colocado adelante y la pro- 
pulsión a través de las ruedas tra- 
Seras. 

La unidad motriz de un cuatro ci- 
lindros en línea verticales, de cuatro 
tiempos y enfriado por agua. El diá- 
metro de los cilindros es de 80 mm, 
y la carrera efectuada por los pisto- 
nes llega a los 73 mm. Es por lo tan- 
to supercuadrado, Con un índice de 
compresión de 7 : 1, alcanza los 65 
HP a 4800 revoluciones por minuto. 

Luego del motor, la transmisión si- 
gue un diseño convencional. Primero 
viene el embrague, un monodisco se- 
co. que transmite el movimiento ro- 
tativo a una caja de velocidades de 
cuatro marchas hacia adelante, con 
sincronización en las cuatro, 

A continuación de la caja se des- 
arrolla el árbol de transmisión, que 
llega hasta el acoplamiento trasero, 
del tipo de sinfín y corona. 

Las ruedas delanteras gozan de 
suspensión independiente formada por 
un elástico de ballesta inferior y un 
triángulo en la parte superior. 

Las ruedas traseras están vincula- 
das: a través de un eje rígido, loca- 
lizado por un tubo de compresión, dos 
brazos oblicuos y un brazo Panhard. 
En ambos casos, la amortiguación co- 
rre a cargo de elementos hidráulicos 
de doble efecto, del tipo de palanca. 

Como se estila en el automovilismo 
moderno de turismo, el Peugeot 403 
carece de bastidor, que es sustituido 
por la misma carrocería, dimensiona- 
da y calculada para resistir todos los 
esfuerzos. 

El largo del Peugeot es de 4470 y 
el ancho y el alto 1670 y 1570 mm. 
respectivamente. La distancia entre 
ejes es de 2660 mm., la trocha delan- 
tera 1340 mm. y la trasera 1320 mm. 

El peso es de 1070 kg. y emplea 
neumáticos de 165 x 380. La capaci- 
dad del tanque de nafta es de 50 li- 
tros y su autonomía, según fábrica, 
de 500 km. aproximadamente. 

El precio actual de venta es de 
$ 530.68) z 








Industrias Kaiser Argentina incor- 
pora a su vasta y cambiante produc- 
ción un nuevo automóvil, el Rambler, 
que en su país de origen se atribuye 
el mérito de la comparación prove- 
chosa con los automóviles de expor- 
tación de la misma categoría. Tam- 
bién adopta para sí el título de crea- 
dor de los compactos, rara e indeter- 
minada denominación con la cual se 
especifica un tipo de automóvil que 
prescinde de un exceso de carrocería 
inútil y costosa y, sobre todo, poco 
práctica. 

El Rambler argentino, fabricado 
por Kaiser bajo licencia de la Ameri- 
can Motors, viene en tres modelos: el 
Rambler Ambassador-400, sedan cua- 
tro puertas, el Rambler Classic Cus- 
tom (también en el modelo De Luxe) 
y el Rambler Classic Cross-Country, 
que es una rural cuatro puertas. 

Todos los modelos vienen con capa- 
cidad para seis personas, incluyendo 
conductor, y tienen el motor ubicado 
adelante y la propulsión atrás. 

El motor es el clásico 61-226 de 
Kaiser, de seis cilindros en línea, de 
84,138 x 111,125 mm. de diámetro y 
carrera, que rinde 119 HP a 4000 
rpm., merced a pequeñas modifica- 
ciones con respecto al 6L-226 primiti- 
vo. La cilindrada total sigue siendo 
3707 c.c. y la compresión 7,3 : 1. 

Luego viene un embrágue monodis- 
co seco y la caja de velocidades de 
tres marchas, con la segunda y ter- 
cera sincronizadas, además de una so- 
bremarcha opcional. 

La suspensión delantera es en los 
tres modelos un sistema de trapecio 
deformable transversal, con resortes 
helicoidales y amortiguadores tubula- 
res hidráulicos. La trasera está for- 
mada por un eje rígido, sostenido y 
suspendido por dos elásticos longitu- 
dinales de ballesta. 

El Rambler tiene de largo 4840 
mm., de ancho 1840 mm. y de alto 
cargado 1450 mm. La distancia en- 
tre ejes es de 2746 mm. y las trochas 
1473 y 1486 para la delantera y la 
trasera respectivamente. 

El precio sera de $3 429.500 











RENAULT 
DAUPHINE 


El muy conocido Renault Dauphine 
es el menor de los automóviles fran- 
ceses que se fabrican en el país. Esta 
vez, el fabricante del Renault Dau- 
phine es una conocida marca de ori- 
gen norteamericano: Industrias Kai- 
ser Argentina, que lo construye bajo 
licencia de la Renault de Francia, 

Como la gran mayoría de los autos 
chicos, el Dauphine sigue los linea- 
mientos clásicos, o ya clásicos, para 
el arte en la materia. 

Es un sedan cuatro puertas con 
capacidad para cinco personas en to- 
tal, con el motor colocado sobre el 
tren trasero y la propulsión sobre el 
mismo par de ruedas, 

La unidad motríz es un cuatro ci- 
lindros en línea vertical enfriado por 
agua, de cuatro tiempos. El diáme- 
tro y la carrera son respectivamente 
de 58 x 80. Con un índice de com- 
presión de 7.2: 1, entrega 31 HP 
(SAE) a 4250 rpm. 

Luego del motor viene un embra- 
gue monodisco secó y la caja de velo- 
cidades, del tipo de retorno, ya que 
toda la transmisión forma una uni- 
a es de tres marchas con 
sincronización en la segunda y terce- 
ra velocidades. El acople trasero y 
el mecanismo diferencial va colocado 
en realidad entre el embrague y la 
caja de velocidades. 

La Dauphine no tiene bastidor. (To- 
dos los elementos mecánicos van fi- 
jados a la carrocería, que es portante. 

La suspensión delantera es inde- 
pendiente, formada por dos brazos 
triangulares, uno superior y el otro 
inferior, constituyendo un sistema de 
trapecio deformable transversal. El 
elemento de suspensión propiamente 
dicho es un resorte helicoidal, y los 
amortiguadores son telescópicos e hi- 
dráulicos, > 

La suspensión trasera es un siste- 
ma de semiejes columpiantes, en los 
cuales la fijación de la rueda corre 
a cargo de las cañoneras articuladas 
del diferencial. Como en el caso de- 
lantero, dos resortes helicoidales y dos 
amortiguadores telescópicos comple- 
tan el sistema. 

El largo del Dauphine es de 3640 
mm., el ancho 1520 y el alto 1440 





«mm, La distancia entre ejes llega a 


los 2270 mm. y las trochas son de 
1250 y 1220 mm. para la delantera y 
la trasera respectivamente, 

Las cubiertas son 135 x 380, y con 
un litro de combustible puede reco- 
rrer 16,6 kilómetros. 

El precio actual es de $ 292,000, 
puerta fábrica de Córdoba, 





BERGANTIN 
SUPER 6 


Entre los varios modelos de auto- 
móviles que produce Industrias Kai- 
ser Argentina, uno se destaca por la 
sobriedad de sus líneas y el muy eu- 
ropeo concepto de su mecánica, por 
lo menos en cuanto a la carrocería 
y a la suspensión se refiere. 

Nos referimos evidentemente al 
Bergantín, uno de los integrantes de 
la dinastía náutica de Kaiser. El mo- 
delo actual se llama Super Seis, en 
comparación con el anterior, que no 
tenía ningún añadido a su solo nom- 
bre, 

Los lectores podrán reconocer se- 
guramente en su motor a aquel que 
empuja esos otros productos Kaiser, 
la Estanciera, la Pick-Up, Baqueano 
500 y el Carabela (the late). 

Es un motor de típico corte nortea- 
mericano, con válvulas laterales y 
enfriado por agua. Con una compre- 
sión nominal de 7,3 : 1, entrega 116,6 
CV (115 HP) a 3800 revoluciones 
por minuto. 

El hecho simple de colocar este mo- 
tor en un automóvil como el Bergan- 
tín, de probadas condiciones de esta- 
bilidad, lleva a pensar que este auto- 
móvil será sin duda alguna el más 


veloz de los de industria nacional, no 
interesa marca u origen. 

El Bergantín es un sedan cuatro 
puertas, con capacidad para cinco 
personas (tras adelante y dos atrás), 
con las puertas abisagradas adelan- 


te. Su carrocería es Alfa-Romeo, co- 
rrespondiente al modelo 1900 del año 
1953. Tiene caja de tres velocidades 
hacia adelante y una hacia atrás, con 
la segunda y tercera sincronizadas y 
suspensión independiente para 
ruedas delanteras, formada por tr: 
pecios deformables transversales, re- 


sortes helicoidales y amortiguadores PARA AUTOMOVILES, 
telescópicos hidráulicos concéntricos. CAMIONES, TRACTORES, ETC. 


La suspensión trasera es del tipo eje 
rígido, pero fijado según el sistema 
Colombo (sabio italiano del siglo XX) A BASE DE ANHIDRIDO CARBONICO PURO (CO?) 
que consiste en dos brazos laterales 
para la fijación longitudinal y un 
triángulo articulado sujeto a la ca- 
rrocería por su extremo abierto y a 
la parte superior de la carcasa del 
diferencial en el otro extremo. Este 
triángulo sitúa al eje trasero. 

Este sistema de locación de eje rí- 
gido es uno de los más perfectos que 
se conocen, y, de hecho, el mejor que 
fabrica Kaiser para vehículos con 
esta sistematización de tren trasero. 
Resortes helicoidales y amortiguado- 
res hidráulicos tubulares completan 
la suspensión. Actualmente su pre- 
cio es de $ 446.850. 
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CAPACIDAD: 

el extintor de 500 gramos 
puede inflar 6 neumáticos de 
600x16 a 28 libras de presión. 
RECARGABLE: 

el extintor “DRAGO” puede ser 
recargado cuantas veces se desee. 
Para su recarga, diríjase: al 
distribuidor más cercano 

o a sus fabricantes. 
MODELOS: 

500 gramos para automóvil 

1 Kg. para camión, 
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SUSPENSION 
PRECIO 


VoiLES 
TRAS. INDEP. — INDEP. LARG.CENT. 520x12 2020 1200 1155 3420 1490 1395 5500. 575 305 166 10 198000 1 
j TRAS. INDEP. INDEP. LARG. CENT. 480 x 15 2070 1200 1nss 3750 1520 1250 5500 690 210 15 130 310.000 2 
TRAS. INDEP.  EJERIG. C.PORTANTE  640x15 2626 1338 1338 +0 1600 1510 5570 1300 = 8 +15 446.850 3 
TRAS. INDEP. INDEP. C. PORTANTE 590 x 13 2600 1336 1360 4400 1760 1500 5500 1050 365 “ 130 561.000 4 
OTRAS. INDEP. EJERIG.  LARG.LONG, — 7IOxIS  30l0 145 1495 5475 1900 1545 5750 1638 = 16,15 ssl 5 
DEL. INDEP. — CINDEP.  LARG.LONG.  540x15 2400 1260 1260 3780 1980 1600. 5250 490 335 “165 78 255.000 6 
TRAS. INDEP. EJE RIG. C. PORTANTE 640 x 13 279% 1443 1430 4648 1757 1397 - =- _- _ _ - 7 
TRAS. — INDEP.  EJERIG. C.PORTANTE 650x13 2705 1422 1409 4665 1788 1386 4610 1180 ES = 8 
TRAS. — INDEP.  INDEP.  C.PORTANTE 520x12 2120 1270 1200 3540 1480 1320 4600 6l0 350 15 120 298.000 9 
TRAS. — INDEP.  EJERIG. C.PORTANTE  590x14 2520 1241 1267 4520 1620 1520 5700 1090 = a 125 418.000 10 
DEL. INDEP. — EJERIG. — BASTIDOR S60x 15 2450 1295 1350 4325 1695 1488 4325 905 355 125 130 378.000 13M 
TRAS. INDEP. INDEP C. PORTANTE 520x 12 2000 150 1160 3295 1380 1405 4350 580 — no 265.000 n 
TRAS. INDEP.  EJERIG. C.PORTANTE  520x14 2340 1232 1215 3960 1490 1450 5300. 900 320 10 +I20 374000 )3 
TRAS. INDEP. EJE RIG. C. PORTANTE 600 x 13 2781 1397 1371 4602 1778 1432 5795 1099,5 1082 = == 14 
DEL. INDEP. INDEP. BASTIDOR 550x 16 2400 1200 1496 4290 1600 1450 = 900 =. 10 10 270.000 15 
. DEL. INDEP. EJE RIG. BASTIDOR 560x 13 2270 1270 1270 4900 1630 1450 5350 920 305 12 135 422.300 16 
TRAS. INDEP. EJE RIG. BASTIDOR 520x 12 2000 1200 170 3420 1470 1370 3270 640 360 17,2 no 279.000 17 
TRAS. INDEP. INDEP. C. PORTANTE 440 x 12 2000 195 195 3950 1420 1350 4300 470 300 20 120 247.500 18 
TRAS. INDEP.  EJERIG. C.PORTANTE 165x380 2660 1340 1320 470 1870 1570 4250 1070 —= 10. 140 530.681 19 
TRAS. INDEP. EJE RIG. C. PORTANTE 165x380 2660 => = 4418 1625 1450 4820 1070 - 9 150 695.000 20 
TRAS. INDEP. EJE RIG. C. PORTANTE 650x 15 2970 1468 1501 5010 1867 1440 6000 SS = 6 135 499.500 2 
TRAS. INDEP. EJE RIG. C. PORTANTE 650x 15 2740 1468 1473 4825 1823 1450 5950 1340 — 6 135 429.500 22 
TRAS. INDEP. INDEP. C. PORTANTE 135x380 2270 1250 1220 3950 1520 1440 4550 630 =— Y 15 308.770 23 
TRAS. INDEP. INDEP. BASTIDOR 590x 16 2400 1206 1272 4320 1540 1490 5500 880 11,4 140 —_ 24 
GCUPES 
TRAS. INDEP. OSCIL. BASTIDOR 440 x 8 2100 1200 400 3200 1400 1300 _ 310 280 28 80 139.800 25 
TRAS. INDEP. OSCIL. C. PORTANTE 440 x 10 1760 1225 220 2500 1370 1320 ES 285 == 28 90 149.000 26 
TRAS. INDEP. INDEP. C. PORTANTE 440 x 10 1800 1090 1090 2900 1280 1310 - 396 320 21,7 90 189.500 27 
TRAS. INDEP. INDEP. C. PORTANTE 480x 10 1800 1055 1045 3035 2370 1230 => 440 280 20 105 217.000 28 
UP S 
TRAS. INDEP.  EJERIG. C.PORTANTE 640x15 2510 1220 1240 4290 15% 1610 ha 1003 8500 O A ZO ES 29 
TRAS INDEP. EJE RIG. BASTIDOR 600x 16 2680 1400 1400 3750 1750 1600 4750 —_ 750 y 125 = 30 
E EJE RIG. EJE RIG. BASTIDOR 700x 16 2997 1480 1620,8 4667 1866 1889 _ 1400 1000 6 120 — 31 
o TRAS. INDEP. EJE RIG. BASTIDOR 650x16 . 2921 1610 1570 4681 2015 1810 _ 1376 892 7,5 130 - 32 
TRAS INDEP.  EJERIG. BASTIDOR STOX16 2950 1495 1585 5340 1790 1950 NS SN OSO - 3 
TRAS. EJERIG.  EJERIG. BASTIDOR 650x 16 2900 1580 1520 4800 1950 169 5517. 1355 95 — 140 = 34 
o plg BERIG. — EJERIG. BASTIDOR 600x 16 2654 1263 1225 4201 1750 1817 1156 50 9 120 =- 35 
TRAS INDEP. EJERIG. BASTIDOR 600x 16 2680 1490 1490 4650 1690 1660 _ 1200 500 — =- = 36 
j TRAS EJE RIG. EJERIG. BASTIDOR 670x 15 2845 =- = 4440 1740 = - 750 = = —_ 37 
ES 
TRAS INDEP. — EJERIG. BASTIDOR 600x 16 2680 ,1400 1400 4750 1750 1600 4750  — 7501 9.130 = 38 
E EJERIG. — EJERIG. BASTIDOR 670x 16 26543 1447,8 1447,8 4476,75 1822.45 1917,7 5500 1417 500 6 130 398.240 39 
s POR T S 
TRAS. INDEP.  INDEP. C.PORTANTE 520x12 2000 1150 1160 3630 1400 1170 == = —= — 160 465.000 40 
TRAS. — INDEP.  INDEP. C.PORTANTE 520x12 2000 TISQ 1160 3630 1400 1170 — - A OA 
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104 —APPIA z Ad. 4-V Ag 68 15 1.090 78 48/5000 — Embrague 4+1 ADAN NT 
105 — FLAVIA Ad.40-P Ag. 82 e] 1.500 8,3 78/5200 Embrague 4+1 41 67 95162 
106 — FLAMINIA ¿ Ad. 6-V Ag 80 81,5 2458 81 112/4800 — Embrague 4+1 39 59 86 130 
107 — FLAMINIA FARINA Ad. 6-V Ag. 80 81,5 2458 91 132/5100 Embrague 4+1 7 ASIAN 
108 LINCOLN CONTINENTAL Ad. 8-V Ag. 1092 9% 7.046 10,0 315/4100 — C.outom — => A 
109 LOTUS ELITE CPE... Ad. 4-L Ag. 762 666 1.216 100 75/6500 Embrague 4+1 42 52 12 107 
MASERATI 
10 3.500 G. T. a Ad. 6-L Ag. 86 100 3.485 8,5 245/5500 Embrague 4+1 A 
111 5.000 G. T.. al AGSOV: TAG 094 85 4.950 8,3 350/6200 Embrague 4+1 3,5 46 65 107 
MERCEDES BENZ 
EA 180 oo Ad. Ag. 85 1.897 7,0 78/4500 — Embrague 4+1 3,9 60 93 158 
113. 180 Dc DIESEL Ad. Ag. 87 1.988 21,0 52/3800 Embrague 4+1 ICO ASE 
1 1900 ; Ad. Ag. 85 1.897 8/7 90/5200 Embrague 4+1 41 68 98 166 
115 190 De DIESEL Ad. Ag. 87 1.988 21,0 60/1200 Embrague 4+1 35 60 93 158 
116 190 SL E Ad. Ag 85 1.897 8,8 120/5800 Embrague 4+1 39 59 90 137 
117 2205 E Ad. Ag. 80 2.195 87 124/5200 — Embrague 4+1 4, 63 9) 166 
118 220 SE Ad. Ag. 80 2.195 8,7 134/5000 Embrague 4-+1 ACT IAN SE 
119 300 D Ad. Ag. 85 2.996 83 180/5500 — C.outom. - E A 
120 300 SE úl Ad. Ag. 85 2.998 90 185/5200  Embrogue 141 41 65 103 16,3 
121 E3007SL>.. Ad. Ag. 85 2.996 85 240/6100 Embrague 4+1 316 51 72 122 
MERCURY 
122 MONTERREY s Ad. EV Ag 952 84 4.786 88 175/4400 — C. autom. - a LALA 
123 COMET Ad. 6-L Ag. 88,9 748 2.786 8,7 101/4400 C.outom - = A 
M. 6. 
124 MIDGET Ad. 4-L Ag. 629 762 98 91 50/5500 Embrague 4+1 IL IAS 
125 H. G, A. 1600 Mk Il Ad. 4-L Ag 762 889 1.622 89 93:5600 Embrague 4+1 41 56 91 149 
126 MAGNETTE HKN Ad. 4-L Ag. 762 889 1.622 83 71/5000 — Embrague 4-1 A O OA 
MORGAN 
127 4/4 SERIES 1V Ad. 4-L Ag 80,96 6507 1.340 85 57/5000 Embrague 4+1 Ea 
128 PLUS 4 Ad. 4-L Ag 83 2 1991 85 100/5000 Embrague 441 A AE 
MORRIS 
129 ——MINI-MINOR (T. D.) Ad. 4-L Ag 629 683 348 83 31/5500 — Embrogue 4+1 ES 
130 . MINI-COOPER (T, D., Ad. $-L Ag 624 813 927 90 57/6000 Embrague 4-+1 A A) 
131 MINOR 1000 Ad. 4-L Ag. 629 683 948 83 40/5000 Embrague 4+1 46 6% 108 165 
132 OXFORD SERIES Vi Ad. 4-L Ag. 762 889 1.622 83 63/4500 Embrague 4-1 43 O AS 
133 OXFORD TR. $ YI Ad. $-L Ag 762 889 1622 83 63/4500 — Embrague 4--1 46 63 10,1 166 
134 — MOSKVITCH 407 Ad. 4-Lo Ag 76 15 1.360 7,0 45/4500 Embrague 4-+1 42 68 11,2 126 
NSU 
135 — PRINZ IN At 2-Lo Ai 15 65 SR 72 34/5500 Embrague 4+1 48 67 10,6 198 
136 SPORT PRINZ At. Z2-Lo Ai 15 66 583 76 38/5700  Embrogue 4+1 48 67 10,6 198 
137 — PRINZ 4 At. 2-Lo Ai 76 66 598 75 36/5700 Embrague 41 48 68 10,6 199 
OLDSMOBILE 
138 F-85 Ad. B-V Ag. 889 TL] 3524 88 155/4800 Embrague = > E 
139 — SUPER 88 Ad. 8B-V Ag. 1048 937 6.458 103 330/4600  Embrogu: S = E E 
140 — PANHARD PL 17 Ad.20-P—— Ai 849 75 348 7,3 42/5000 Embrague 4+) 45 62 93 184 
PEUGEOT 
11 303 Ad. 4-L— Ag 80 713 1.468 — 7,0 65/4900 — Embrogue 4-+1 42 61 94 168 
142 404 Ad. 4-L Ag 84 73 1.618 7,2 72/5400 Embrague 4-+1 42 61 94 168 
PLYMOUTH 
143 VALIANT Ad. 6-L Ag 86 79 2.833 82 101/4400 — Embrogue 3-41 O NO 
144 — FURY Ad. B-V Ag 986 841 5.130. 90 250/4400  C.outom. Es = A A RA 
PONTIAC 
145 TEMPEST Ad, 4-L Ag 1032 952 3.188 86 t=- Embrague 3+1 36 60 104 
146 — PARISIENNE a Ad: 8-V Ag 952 100 4.262 8,5 150/4000 Embrague 3+1 36 60 104 
PORSCHE 
147 356/8 1600 . At.4-0p 82,5 14 1.582 7,5 70/4500 Embrague 4-+1 ANA RSO 
148 356/8 1600-75 At.4-0p 82,5 74 1.582 3,5 75/5000 Embrague 4+1 OIGO TVN 
149 — 356/8 1600-90 E: At.4-0p 82,5 74 1.582 90 90/5500 Embrague 4+1 SON 
RAMBLER 
150 AMERICAN Ad. 6-L— Ag 794 3.205 80 90/3800 Embrague 3+1 35 54 86 
151 AMBASSADOR Ad. 8-V Ag. 107,9 .358 8,7 250/4700 — C.autom, - - = == — 
RENAULT 
152. UR z Ad. 4-L Ag 54,5 7147 85 27/4500 Embrague 3+1 42 716 157 
153 — DAUPHINE ALL Ag 58 80 345 72 31/4250  Embrogue 4+1 AS ML ST 
154 — DAUPHINE-GORDIN! At. glo Ag 58 80 845 8.0 40, 5000 Embrague 441 45 67 100 162 
155 FLORIDE-CONV. At. 4-lo Ag 58 80 845 80 40/5000 — Embrague 4+1 45 67 10,0 162 
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D. 25,3 HC. IND. E.Ríg. 12/40 2508 1187 1175 4019 1479 1418 10363 925 155/14 4 5 104 

D 29 HD. IND. E.Ríg. 12/42 2650 3360 1279 4578 1606 1505 10973 1220 165/15 4 6 105 

D 30 HD. IND. D.D. 12/38 2870 1372 1372 4851 1753 1460 12192 1420" 165/400 4 6 106 

iso 30 HD. IND. D.D. 12/38 2870 1372 1372 4686 1741 1418 — 1445 175/400 2 5 107 

? Cc.D. -_- HC. IND. ERig. 12/80 3124 1575 1575 539 1993 1333 14630 2135 900/14 4 6 108 
: Piso 25,8 HC. IND. IND. 12/57 2235 194 1 3810 1473 1168 914 620 + 480/15 2 2 109 
Piso 40,7 HDF. IND. E.Ríg. 12/62 2591 1378 1358 4801 1727 1295 12192 1446 650/16 2 2 no 
Piso 40,7 HDF. IND. ERíg. 12/62 259 1378 1358 4801 1727 1295 12192 1280 650/18 2 2 MI 
. c.D. 29,2 He. IND. IND. 12/52 2650 1440 1485 4501 1739 1533 10668 1165 640/13 4 5 n2 
, C.D. 29,2 HC. IND. IND. 12/66 2650 1440 1485 4501 1739 1524 10668 1205 640/13 4 5 13 
» C.D. 28,7 HC. IND. IND. 12/52 2699 1466 1485 4736 1796 1466 11277 1250 700/13 4 $ 14 
Cc.D. — HC. IND. IND. 12/66 2699 1466 1485 4736 1796 1466 11277 1300 700/13 4 5 us 

Piso 29,7 HC. IND. IND. 12/66 2400 1429 1475 4287 1739 1321 10973 1140 640/13 2 3 16 
: C.D. 28,6 HC. IND. IND. 12/56 2755 1469 1485 4883 1795 1513 11277 1340 670/13 4 5 117 
: C.D. 28,6 HC. IND. IND. 12/56 2155 1469 1485 4883 1795 1513 11277 1340 670/13 4 5 118 
Cc.D. 26,4 HC. IND. IND. 12/70 3150 1513 1509 5189 1860 1626 11887 2005 760/15 4 5 19 

P c.D. — HD. IND. IND. 12/66 2699 1482 1491 4877 1796 1460 11582 1530 750/13 4 5 120 
. Piso 33 HD. WIND. IND. 12/56 2400 1397 1448 4572 1790 1300 11277 1325 670/15 2 2 121 

y 

- c.D. _ HC. IND. 12/55 3048 1549 1524 5413 2019 1397 — 1780 750/14 A 6 122 
j Cc.D. PS HC. IND. 12/44 2781 1397 1384 4953 1718 1384 11887 1120 600/13 4 6 123 
Piso 24,6 hc. IND. E-Ríg. 12/43 2032 1161 1136 3466 1346 1263 9756 720 520/13 2 2 124 

Piso 28,3 HDF. IND. ERíg. 12/58 2388 1216 1237 3962 1473 1270 9156 895 560/15 2 2 125 

Piso 26,4 HC. IND. E-Ríg. 12/43 2552 1285 1304 4432 1612 1494 11277 1125 590/14 4 5 126 

Piso 28,8 HDF. IND. 12/36 2438 1» 194 3658 1422 1321 9423 665 750/14 2 2 127 

Piso 33,6 HDF. IND. 12/54 2438 19 19 3615 1422 1372 9728 340 600/13 2 2 128 

Piso 2371 HC. IND. 12/34 2032 1212 16 3U54 1409 1346 8841  _. 605 520/10 2 4 129 

Piso 23,9 HDF IND. 12/43 2032 1212 164 3054 1409 1346 9144 600 520/10 2 4 130 

Piso 24,3 HC. IND. 12/43 2184 1285 177 3759 1549 1694 10363 760 500/14 4 4 131 

Piso 26,4 HC. IND. 12/43 2546 1284 1304 4381 1612 1494 11277 110 590/14 4 5 132 

Piso 25 HC. IND. 12/43 2546 1285 1304 4448 1612 1524 11277 1210 590/14 + 5 133 

C.D. 26,1 HC. IND. 12/42 2362 119 1219 4051 1536 1561 11887 990 560/15 2 4 134 

Piso 19,4 HC. IND. IND. 12/40 2000 1200 1195 3950 1420 1350 8600 470 400/12 2 4 135 

Piso 19,4 HC. IND IND. 12/40 2000 1200 1200 3750 1470 1275 8534 490 440/12 2 2 136 

Piso 19,4 HC. IND. IND. 12/40 2040 1230 1200 3440 1489 1358 8534 565 480/12 4 137 

C.D. 35 HC. IND. E.Rig. 12/40 2845 1422 1422 4156 1815 1339 11277 1180 650/13 2 6 138 

c.D. 38,3 HC. IND. E.Ríg. 12/70 3124 1549 1549 5436 1981 1415 13106 1910 800/14 4 6 139 

C.D, 24,4 HC. IND. E.Ríg. 12/40 2570 1300 1300 4581 1460 1658 10058 800 145/380 2 4 140 

C.D. 28,6 HC. IND. E.Ríg. 12/55 2660 1340 120 4410 1670 1570 9500 — 165/380 4 5 141 

C.D, 28,6 HC. IND. ERíg. 12/55 . 2650 1339 1276 4418 1625 1450 9640 1040 165/380 4 5 142 

. 

C.D. 35 HC. IND. ERíg. 12/50 2704 1422 1409 4750 1790 1358 10973 1080 650/13 4 6 143 

e _ HC. IND. E.Ríg. 12/70 2946 1511 1460 sa 1917 1397 12192 — 700/14 4 6 144 

Piso _ HC. IND. IND. 12/60 2845 1448 1448 4807 a 1358 el os 600/15 4 6 145 

Cc... —_ HC. IND. IND. 12/60 3023 1536 1511 5330 1987 1409 12192 — 750/14 4 6 146 

Piso 32,3 HC. IND. IND. 6/75 2108 1307 1251 3949 1632 1307 10363 840 560/15 2 4 147 

Piso z HC. IND. IND. 6/75 2108 1307 1251 349 1632 1307 10363 840 560/15 2 4 148 

Piso 30,05 HC. IND. IND. 6/75 2108 1307 1251 3949 1632 1307 10363 340 59/15 2 4 149 

C.D. = HC. IND. E.Ríg. 12/40 2540 1387 1397 4397 1778 4225 10973 1160 600/15 4 6 150 

C.D. > HC. IND. ERíg. 12/60 2743 1485 1502 4826 1839 1463 11277 1915 750/14 4 6 151 

TAB. 21,9 HC. IND. IND. 6/60 2349 1222 1203 3658 1485 1460 8534 600 145/13 4 4 152 

Piso 23,2 HC. IND. IND. 12/40 2270 1250 1220 3950 1520 1440 9100 630 135/380 4 4 153 

Piso 23,2 HC. IND. IND. 12/40 2264 1251 1219 3937 1524 1440 9144 660 145/15 4 + 154 

Piso 23,72 HC. IND. IND. 12/40 2264 1251 1219 4267 1575 1295 9144 750 145/15 2 DA 155 
63 
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CARACTERISTICAS TECNICAS GENERALES 











MULTIPLICACION FINAL 





HP. máximos Tipos de 


Marca y Modelo er.p.m. transmisión 


Enfriamiento 
Cilindrada 
total 
Relación de 
compresión 
cm 
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N* de marchas 
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156 —RELIANT, SABRE 00.00 At. 4-Lo Ag 826 795 1.703 7,8 61/4400 — Embrague 4+1 38 44 60 90 
RILEY 

A Ad. 4-L Ag 63 68,3 348 83 37/5300 Embrague 4-+1 38 53 82 137 

158  ONE-POINT-FIVE . Ad. 4-L Ag 73 39 1.489 83 67/5200 Embrague 4-+1 37 51 83 136 

159  4/SEVENT-TWO ... Ad. 4-L Ag. 662 889 1.622 83 71/5000 Embrague 4+1 REO O ISS 
ROLL5-ROYCE 

160  SILVER CLOUD II .. A Ad. 8-4 Ag. 104 91,5 6.230 8,0 - C. autom. - y E 

161 PHANTOM V. LIM. .........  Ad.8-Y Ag. 104 91,5 6.230 80 - C. autom. - > REA Es 
ROVER 

162 80 Da PAD AL AGS 90,5 889 2.286 7,0 77/4200 — Embrague 4-+1 43 59 88 145 

1637 - 100... a Ad. 6-L Ag. 118 921 2.625 78 104/4750. — Embrague 4+1 39 54 80 13,2 

164 3 =LITRE -... Ad. 6-L Ag. 77,8 105 2.925 8,75 115/4500" — Embrogue 4+1 39 54 80 132 
SAAB 

165 96 (1. D) E Ad. 3-L— Ag 70 72,9 41 73 42/5000 Embrague 3+1 53 85 172 

166 G,T.750 (T.D.) ..... % Ad. 3-L Ag. 66 12,9 748 98 - Embrogue  4+1 43 66 107 183 
SIMCA ARONDE 

167 E At. 4-Lo Ag 68 65 944 78 35/4800 Embrague 4+1 427 162 94) 155 

168  ETOILE .... Ad. 4-L Ag 74 15 1.290 7,5 52/4900 Embrague 4+1 48 70 112 178 

169 — MONTLHERY Ad. 4-L Ag 74 15 1.290 85 70/5200 Embrague 4+1 48 70 112 178 
SINGER 

170 GAZELLE 1 C e Ad. 4-L Ag 815 762 1.592 83 57/4100 Embrague 4+1 4D 15 

A e Ad. 4-L Ag 81,5 762 1.592 83 66/4800 — Embrague  4+1 A A 
SKODA 

172. OCTAVIA —...oocoooccccon rl Ao Ll Ag 68 75 1.089 7,5 43/4700 — Embrague 4+1 48 716 118 204 

IIS AS FELICIAO. Ad. 4-L Ag. 68 15 1.089 8,4 53/5000  Embraque 4+1 48 716 118 204 

174 STANDARD VANGUARD ......  Adé-L Ag. 747 76 1.998 80 85/4500 Embrague 4+1 41 57 86 145 

7 STUDEBAKER 

175 LARK E Hed Ad. 6-L Ag. 762 101,6 2.779 8,0 112/4500 — Embrague 3+1 EZ 97 

175 —HAWK ..... a Ad 8 Ag. 90,5 92,1 4.736 8,25 210/4500 Embrague  3+1 33 51 8,5 
SUNBEAM 

176 — RAPIER II A a Ad. 4-L Ag 815 762 1.592 91 80/5100 Embrague 4+1 42 59 90 141 

177 ALPINE Il z Ag. 81,5 762 159% 91 86/5000 Embrague 4+1 O ESO 
TRIUMPH 

178 — HERALD “S“ .. L Ag 6 76 948 80 39/4500 Embrague 4+1 49 71 120 208 

179 — HERALD 1200 $ E .4-L Ag 6%3 76 1.147 8/0 43/4500 — Embrogue 4+1 41 57 89 154 

180 HERALD 1200 SC. += Ad. 4-L Ag 6953 76 1.147 . 80 43/4500 — Embrogue 441 41 57 89 154 

181 A A Ad. 4-L Ag 86 an 2.138 9.0 105/4750 Embrague 4+1 37 49 7,4 11,6 
TURNER 

182 950 SPORT . e. Ad. 4-L Ag 629 762 948 83 43/4000 Embrague 4+1 46 64 108 165 

AE LA Ad. 4-L Ag. 762 666 1216 10,1 85/6000 Embrague 4+1 SS 
VANDEN PLAS 

184 — 3-LITRE PRINCESS ........ Ad. 6-L Ag. 833 889 2.912 72 120/4750 Embrague 4+1 391165: 012,1 
VAUXHALL 

185 VICTOR ... 3 Ad. 4-L Ag. 794 762 1.508 81 56/4600 Embrague 4+1 39 53 83. 128 

186  VELOX 11 g Ad. 6-L Ag. 826 826 2651 81 113/4800 — Embrague 3-+1 39 64 11,2 

187 — VOLGA SALOON 0.0. Ad. 4-L Ag 92 03 2.445 7,5 8044000 Embrague 3+1 AZ 
VOLKSWAGEN 

188 DE LUXE ..... ls At4-0p. Ai 77 64 1.192 _ 7,0 40/3900 Embrague 4+1 39 58 90 166 

PE DOE Eta decias.» bel Atá-0p. Ai 83 69 1.493 — 7,2 53/4000 Embrague 4+1 37 34 85/15 

190 KIGHIA COUPE... 00. At.4-0p. Ai 17 64 1.192 7,0 4013900 Embrague 4+1 39 58 90 168 
VOLVO 

191 A Ad. 4L o Ag 794 80 1.582 82 85/5500 Embrague 4+1 46 62 91 143 

192 1225/8 18. Ad. 4-L Ag. 841 80 1.780 — 8,5 90/5000 Embrague 4+1 A O 

193 z Ad. 4-L Ag. 841 80 1.780 95 100/5500 Embrague 5+1 FAA NO 
WOLSELEY 

194 — HORNET Ag. 63 68, 3,3 37/5500 Embrague  4+1 FEA 

1951 E Ag. 73 89 7,2 51/4100 Embrague 4+1 37 51 83 136 

195 16/60 Ag. 762 889 8,3 63/4500 Embrague 4+1 ES 015) 

197 6,100 Ag. 83,4 ,: 3,3 120/4750 Embrague 341 39 65 12,1 
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Piso 32,7 HDF. IND. E-Ríg. 12/45 2540 1219 1219 4191 1549 1270 8839 805 155/15, 2. 4 156 
Piso 231 HC. IND. 12/34 2036 1205 164 3269 1409 1346 9449 470 520/10 2 4 157 
Piso 29,7 HC. IND. 12/58 2184 1291 1277 3853 1549 1327 10363 mo 560/14 4 5 158 
Piso 26,4 He. IND. 12/43 2546 1285 1304 1432 1612 1494 11277 850 590/14 4 5 159 
c.D. 44,5 HC. IND. 12/67 3124 1495 1524 5317 1898 1626 12802 1595 820/15 4 6 160 
C.D. 36 HC. IND. 12/67 3658 1545 1651 6045 2007 1753 14935 1980 820/15 4 6 161 
Piso 28,2 HDF. IND. E.Ríg. 12/57 2819 1332 1307 4445 166€ 1618 11277 462 600/15 4 5 162 
; Piso 28,2 HDF. IND. E.Rig. 12/57 2819 1332 1307 4445 1666 1618 11277 1495 600/15 4 5 163 
: Piso 26,4 HDF. IND. E.Ríg. 12/57 2806 1404 1422 4736 1778 1530 12192 1625 670/15 4 6 164 
¿ 21,7 HC. IND. IND. 12/33 2489 1219 1219 4013 1567 1473 10973 895 500/15 2 bs 165 
: 24,6 HC. IND. IND. 12/33 2489 1219 1219 4013 1567 1473 10973 845 155/15 2 4 166 
— HC. IND. IND. 12/40 2222 1257 1231 1797 1333 1333 8839 695 560/12 4 167 
: _ HC. IND.. ERíg. 12/45 2446 1257 1251 4203 1567 1436 10678 910 560/14 4 4 168 
pe HC. IND. E.Ríg. 12/45 2446 1257 1251 4203 1567 1436 10678 910 560/14 4 169 
j 

4 Piso 21,5 HC. IND. E.Ríg. 12/38 2433 1245 1231 4152 1542 1511 10973 1035 560/15 4 5 170 
e Piso 25,7 HC. IND. E-Ríg 12/38 2565 1307 1231 4197 1581 1479 10973 1085 590/15 4 5 m 
: c.D. 24,8 He. IND. IND. 12/50 2400 1206 1251 4064 1600 1422 10563 915 590/15 4 172 
Piso 24,8 He. IND. IND. 12/50 2400 1206 1251 4064 1600 1372 10563 860 590/15 2 5 173 
C.D. 28,7 HC. IND. E.Ríg. 12/57 2591 1307 1307 4355 1714 1524 11887 1185 590/15 4 5 174 
c.D. - HC. IND. 12/50 2870 1457 1436 4175 1809 1415 11277 1244 600/15 4 $ 175 
C.D. = HC. IND. 12/50 3060 1457 1436 5182 1810 1409 12497 1455 670/15 x 6 15 
e. Piso 26,7 HDF, IND. ERíg. 12/38 2438 1263 1231 4127 1542 1495 10973 1040 560/15 4 5 176 
E Piso 26,7 HDF. IND. E.Ríg. 12/38 2184 1295 1231 3943 1536 1307 10365 965 600/13 2 4 1 
o Piso 21,4 HC. IND. IND. 12/43 2323 1219 1219 3886 1524 1321 7620 795 520/13 2 4 178 
Piso 25.1 HC. IND. IND. 12/43 2323 1219 1219 3886 1524 1321 7620 810 520/13 2 4 179 
Piso 25.1 HC. IND. IND. 12/43 2323 1219 1219 3886 1524 1321 7620 850 560/13 2 4 180 
Piso 32 HDF. IND. E.Rig. 12/57 2235 1245 1219 3962 1460 1270 10058 985 550/15 Pe 181 

. -. 
¿ Piso — HC IND. E.Rig. 12/32 2069 1155 1136 3505 1372 1194 9753 595 520/15 2 2 182 
3 Piso 21,4 HDF. IND. E.Ríg. 12/32 2069 m55 136 3505 1372 194 9753 595 560/13 2 2 183 
c.D. 30,02 HDF. IND. E.Rig. 12/72 279% 1365 1352 4775 1739 1524 12497 1515 700/14 4 6 184 
. 
Piso 28 HC. IND. 12/38 2540 1288 1295 4400 1626 1409 10973 935 560/13 4 5 185 
C.D. 28 HC, IND. 12/53 2667 1372 - 4508 1739 1448 11582 1185 590/14 4 5 186 
Piso 28 HC. IND. ERig. 12/54 2692 1436 1448 4826 1803 1626 12802 1445 670/15 4 5 187 
P 28,3 HC. IND. IND. 6/85 2400 1307 1307 4070 1542 1499 10973 735 560/15 2 5 188 
Piso 33,14 HC. IND. IND. 6/85 2400 1307 1346 4222 1606 1473 11277 850 600/15 2 5 189 
. Piso 28,3 He. IND. IND. 6/85 2400 1307 1307 4140 1638 1505 11277 sa5 560/15 2 4 190 
Pi 25,8 HC IND. ERí 6/85 2600 1313 1313 4451 1618 4559 9153 1075 590/15 4 5 191 
iso 30 HDF. IND. ERis 12/58 2599 1313 1313 4451 1616 4559 9753 1075 590/15 $ 5 192 
Piso 33,6 HDF. IND. E.Ríg. 12/58 2450 113 133 4400 1702 1282 9449 120 165/15 2 4 193 
Piso 23.7 HC. IND. IND. 12/34 2036 1205 164 3269 1409 1346 9449 590 520/10 2 4 194 
Piso 29,7 HC. IND. E.Ríg. 12/58 2184 1291 1304 4432 1612 1494 11277 170 590/14 4 5 196 
Piso 26.4 HC. IND. ERig. 12/43 2546 1336 17 3853 1549 1237 10363 930 560/14 4 5 195 
, ERía. 12/58 279% 1365 1352 4762 1739 1536 12497 1555 700/14 4 6 197 
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LOS PRODUCTOS CHAU-CHAU 
SE USAN EN TODAS PARTES.. 
Ed (AMM UN RINCON! 


SUPER SILLA POE 
PLEGABLE 





PLASTICO 
EN COLORES 






ARMAZON DE Y 
ACERO 
CROMADO 
SOLIDA! 
LIVIANA! 
PRACTICA! 
EN EL HOGAR 
EN EL CAMPING 
[| EN LA OFICINA 
PARA TENER 
DE RESERVA 

















AV0YNOS1 







DOS TAMAÑOS 
Moyores y, Menoces 









PAT 1S SI 
PRACTICA INVIERNO Y VERANO — [lle 
TRES GRADUACIONES DE CAL 

RUEDAS DE MIEIRO CON BANDAS DE GOMA 
BANDEJA DE ACERO CMAPA TRIPLE D- 







En 4 medidos 
35145 
45x57 
55x85 







STOCK PERMANENTE 

DE CARRITOS PARA 

TRANSPORTE DOMESTICO [£% 

Y DE JUGUETE 

PIDA ESTOS 

PRODUCTOS EN LAS 
BUENAS CASAS DEL RAMO 

FABRICANTE: LUIS PRETI 


+ NAZCA 4142 - T. E 77-8522 - Bs. As. 35 

















OFERTA 














que tengo 
un lugar en 
su corazón... 


7 1Y somos muchos los 
// que lo necesitamos! 
Ln des qu css a parido y otras eterno 


ALP lucha!.... ALPI es la esperanza! 
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PARABRISAS TA MENSUAL DE AUTO- 
MOVILISMO. APARECE OSDIAS 15 DE CADA MES. 


VOS. PRESENTACION DE COCHES 
CION NACIONAL. SECCIONES: 
CAMIONES. MOTOCICLETAS YN 
TAS TECNICAS Y DEPORTIVAS 





Ud puede 
estacionar 


más fácilmente su Geugeot 








Gracias al radio de giro del PEUGEOT 403 -de sólo 4,75 m- Ud puede, con una pe- 
queña maniobra, estacionar con más facilidad en un espacio mínimo. Esta es una de 
las muchas ventajas que le ofrece un PEUGEOT 403, el automóvil construído 


para durar más que reúne la calidad, la elegancia y la potencia que distinguen al 


coche europeo. El motor de extraordinaria potencia, la absoluta seguridad de sus 
frenos, el ventilador electromagnético automático, los cómodos asientos para 5 


personas, el amplio baúl trasero, la climatización de 












regulación triple, el techo metálico corredizo de 
cierre hermético, completan la satisfacción 
de conducir un PEUGEOT 403, seguro 


en la carretera... cómodo en la ciudad! 


- PEUGEOT 


LA CALIDAD QUE NO SE DISCUT 








INDUSTRIA ARGENTINA 
ES UN PRODUCTO 
DE 1.A.F.A. 
BAJO LICENCIA 
PEUGEOT 
S.A, 


D.A.P.A.S.A. DISTRIBUIDORA AUTOMOVILES PEUGEOT ARGENTINA COMERCIAL E INDUSTRIAL S.A. - PASEO COLÓN 1070 - T.E 34-7560/7569 - BUENOS AIRES 


este es el automovil de su fúturo ! 


Su futuro comienza ahora, con un Ford Falcon: el 


automóvil más exitoso y sensacional de nuestro 
tiempo! Toda su construcción de sobria elegancia, 
O, / combina agilidad con fuerza y rigidez. ¡El mundo 
se ve distinto desde un Ford Falcon! 


Confort de luxe para seis personas. El interior de 
luxe de moderno tapizado, presenta amplitud real 


para seis adultos. Mientras en el baúl forrado caben 
todos sus equipajes. El Ford Falcon tiene una marcha 
más suave, grata y silenciosa... siempre listo para 
resolver el pique con inimitable. gracia y velocidad. 
Potencia y economía “diseñadas” a su favor! El 
consagrado y famoso motor Falcon 170 Especial de 
9 101 HP, con seis cilindros de carrera ultracorta ubi- 
cados en línea, es fuente de la soberbia pujanza 


que mantiene “bien despierto” al Ford Falcon. 

Produce más potencia con notable economía! 
Resérvelo ahora! La Concesionaria Ford de su 
zona, le brindará toda la información que usted re- 
quiera. Visítela y reserve ya mismo su Ford Falcon! 


rom Falon62 


Suceso de hoy... estilo del mañana! 








ella espera a 


CLAUDIA MODA 
MODA 


(y llévesela ) [XK q 


- espere usted también a 


ANN 
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El país todo y PARABRISAS con el país, esperan que 
cada vez se vea menos huellas de tierra y más anchas Ca- 
rreteras para los nuevos automóviles argentinos. Esto que 
decíamos en un artículo anterior ya forma parte del estilo 
existencial del volante 1962. Hoy podemos ser optimistas ya 
que estamos saliendo del estancamiento y empezamos a tra- 
bajar duro en materia de caminos. 


UNA OJEADA AL PROBLEMA 

La ley 11.658 significó la implantación de un régimen 
orgánico para el desarrollo de la vialidad, particularmente 
acertada en su aspecto financiero que creó gravámenes a los 
combustibles livianos y con ellos, recursos renovados año a 
año para hacer caminos y más caminos. 

Por cierto que el plan inicial no podía comprender más 
que una mínima parte de las necesidades nacionales, dada 
la superficie enorme de nuestro territorio. Quedaba entonces 
reservado al porvenir la activa ejecución de los trabajos. 
Y en realidad se trabajó fuerte. Así es como entre 1932 y 1946 
se levantaron millares de kilómetros de carreteras perma- 
nentes y no permanentes. Pero, como decíamos en el número 
anterior, desde entonces y hasta hace muy poco tiempo no 
se construye con el mismo ritmo y por el contrario operóse 
la parcial destrucción de lo ya hecho, por el natural desgaste 
y falta de equipos apropiados y planes técnicos. 

Agravó la situación un hecho de singular importancia: 
YPF dejó de aportar regularmente la cuota parte de los im- 
puestos fiscales a la venta de nafta, que le correspondía en- 
tregar al Fondo Nacional de Vialidad por la ley mencionada. 

Pero hoy nosotros, y con nosotros la Dirección Nacional 
de Vialidad, podemos ser optimistas en cuanto al cumpli- 
miento del plan de obras en ejecución 1959/69. 

Hablemos sin más de este plan y de las razones que nos 
dan optimismo. 

El plan se apuntala en el decreto ley 505/58 y su com- 
plementario 5574/58 que aseguran la entrega del impuesto a 
la nafta al Fondo Nacional de Vialidad. También afirma 
nuestro optimismo el hecho de que las empresas privadas 
productoras de combustibles livianos y pesados, cumplan con 
sus aportes en forma regular y que por su parte YPF, a la 
vez que regulariza sus aportes, ha formalizado un plan para 
amortizar las sumas adeudadas a ese ente fiscal, habiendo 
entregado ya más de 700 de los 4000 millones de pesos que 
debía, 

Por otra parte se ha previsto la ley 15.273 que financia 





permanentemente los caminos de fomento agrícola y el texto 
de la ley 15.274, en cuanto grava a las cubiertas y camiones 
de más de 12 toneladas por el término de diez años. > 

Para apoyar el feliz financiamiento del plan, existen ade- 
más créditos internacionales y fiscales, 


EL NUEVO PLAN Y SUS PROYECCIONES 

Los funcionarios que se hicieron cargo de Vialidad Na- 
cional en el 58, se encontraron con un sistema vial en dete- 
rioro'e insuficiente. 

Los problemas a resolver entonces y aun hoy en parte 
no resueltos, iban desde la adquisición de maquinarias y 
equipos a través de la reconstrucción de pavimentos, mejora- 
miento progresivo de los pavimentos de tipo económico y 
de los accesos a las estaciones ferroviarias y puertos, hasta 
la actual e imperiosa necesidad de cerrar circuitos para fa- 
cilitar las comunicaciones transversales. Por otra parte, la 
intercomunicación regional es primordial para que estén de 
una vez por todas en eficiente conexión las zonas de trabajo 
agro ganaderas y los grandes puertos que miran al Atlántico 
Sud. 

Un estudio realizado por los técnicos especializados de- 
muestra que el país debería contar en no más de diez años 
con una red troncal de tránsito permanente de 40.000 kiló- 
metros. Y en el mismo breve tiempo habría que encarar la 
reconstrucción y mejoramiento de unos 7000 km de caminos 
existentes. 

En base a esta primera estimación se formuló el llamado 
plan vial 1959/69. Por el mismo se ha planificado una in- 
versión del orden de los 57.800 millones de pesos, cuyo 30 % 
lo absorben la reconstrucción de caminos existentes y la 
ejecución de mejoras progresivas, 

De este total, 9000 millones corresponden a obras ya con- 
tratadas, en ejecución y licitadas y el resto se invertirá en 
la obra a licitarse y contratarse en adelante por los sistemas 
de pagos al contado y diferidos. 

La inversión prevista en obras a financiar con pagos di- 
feridos es de 16.123,7 millones de pesos para la construcción 
de 4.013.9 kilómetros de caminos pavimentados y a pavi- 
mentar. 

Están incluidas en este ema las obras siguientes: Bue- 
nos Aires, ruta 3, Ascasubi-Carmen de Patagones, 168 km; 
Río Negro, ruta 3, Viedma-Arroyo Verde, 346 km; Chubut, 
ruta 3, Trelew-Cañadón Ferraiz, 350 km; Santa Cruz, ruta 3, 
Fitz Roy-Piedrabuena, 370 km; Santa Fe, ruta 11, Reconquis- 














ta-Límite con Chaco, 140 km; Chaco, ruta 11, Límite con Cha- 
co-Puerto Pilcomayo, 189 km; Corrientes, ruta 12, Itatí-Lí- 
mite con Misiones, 210 km; Misiones, ruta 12, San Ignacio- 
Cataratas, 289 km; Entre Ríos, ruta 18, Paraná-San Salvador, 
129 km; La Pampa, ruta 22, Meridiano V9-Río Colorado, 67 
km; Río Negro, ruta 22, Río Colorado-Villa Regina, 292 km; 
Santa Fe, ruta 34, Lucio Y. López-Angélica, 147 km; Santa 
Fe, ruta 34, Sunchales-Límite con Santiago del Estero, 124 
km; Santiago del Estero, ruta 34, Límite con Santa Fe-Lugo- 
nes, 210 km; Salta, ruta 34, Embarcación-Vespucio, 83 km; 
La Pampa, ruta 35, E. Castex-Límite con Córdoba, 96 km; 
Córdoba, ruta 35, Holmberg-Bruzzone, 130 km; Entre Ríos, 
ruta 131, Paraná-Rosario Tala, 116 km; Buenos Aires, ruta 
188, Lincoln-Límite con La Pampa, 168 km; La Pampa, ru- 
ta 188, Límite con Buenos Aires-Límite con San Luis, 147 
km; San Luis, ruta 188, Límite con La Pampa-Límite con 
Mendoza, 120 km. 

Como vemos, la gente de Vialidad viene caminando fuer- 
te con una bolsa de proyectos que muchas veces alcanzan 
gruesos titulares en los grandes diarios, Los expertos se pre- 
guntan sin embargo, qué medidas concretas se han previsto 
para resolver las dificultades de acceso a algunos de los 
puertos de la costa sud, que actualmente están ocasionando 
serios perjuicios de carácter económico y social. Se pregun- 
tan también con qué orden de prioridades se va a encarar 
la construcción de obras de arte y puentes. 


ALGUNAS MEDIDAS COMPLEMENTARIAS 


Para facilitar el desenvolvimiento del plan se han previsto 
medidas de orden técnico a través de la implantación de 
cursos de especialización en Universidades del país, de la 
jerarquización de funcion: mejoramiento de sueldos, par- 
ticularmente en orden a las compensaciones por tareas de 
campañas, desarraigo, zonas inhóspitas, etc.: de cursos de 
especialización acelerados para el personal de inspección y 
de la contratación de profesionales particulares. 

Finalmente en lo administrativo se ha liberado a la Di- 
rección Nacional de las restricciones que el plan de austeri- 
dad establecía, 


PLAN EN LAS PROVINCIAS 
Ya es un hecho que por régimen de convenios celebrados 
con reparticiones provinciales, la red nacional verá incre- 
mentadas las inversiones propias en 5000 millones de pesos, 
que se traducirán en 1.925 kilómetros de caminos pavimen- 

















INVERSIONES Y OBRAS A REALIZAR, 





tados y 495 kilómetros de consolidados así como 401 de aper- 
turas de trazas, Dichos fondos deben ser reintegrados a la 
Nación con posterioridad a 1969. 

Por otra parte las provincias recibirán por medio del sis- 
tema de Coparticipación Federal 34 mil millones de pesos. 
Si se tiene en cuenta lo que ellas tienen que invertir de sus 
recursos propios, deduciendo gastos de conservación, equi- 
pos y administración, es posible estimar que las inversiones 
de ésta en sus redes, alcanzarán un total de 50 mil millones 
de pesos. 

Aparte de esto, dispondrán de unos 3500 millones para 
invertir en sus redes urbanas. 

En síntesis, las obras planificadas a cargo de las provin- 
cias tendrán proyecciones similares a las de la red nacional, 
a las que habrán de complementar e integrar, 


LA VIALIDAD URBANA 
Si se cumplen los términos de este vasto proyecto fede- 
ral, la vialidad urbana ha de ser intensamente promovida 
por la ley 15.274 que asegura recursos específicos a ese efec» 
to, El acceso y penetración a las grandes ciudades así como 
las vinculaciones con las rutas troncales es un problema 
arduo y aún no resuelto, que acumulado a la falta de camio- 
nes de eje pesado y el deterioro del sistema ferroviario está 
parando el tráfico comercial, que hoy más que siempre ten- 

dría que ser numeroso, elástico y eficaz. * 
Sin embargo de entre las soluciones que prevé el plan 
de pavimentos urbanos se puede abrigar alguna esperanza. 
Se proyecta en tal sentido la construcción y prosecución 
de los accesos norte, sudeste, sudoeste y oeste de Buenos 
Aires. Programas similares se proyectan para Rosario, Men- 
doza, Bahía Blanca, Córdoba y otras ciudades del interior. 


CAMINOS VECINALES 

Para caminos vecinales se invertirán 3800 millones de 
pesos. En cuanto al plan de caminos para fomento agrícola, 
ampliamente experimentado a partir del año 1956 y tradu- 
cido en la formalización de 2177 consorcios camineros, con 
una longitud de 44.700 kilómetros y una inversión del orden 
de los 766 millones, será reforzado por un gravamen de 
0,5 % sobre el valor de los productos agropecuarios. 


LA ADQUISICION DE MAQUINARIAS 


Pero nada se puede hacer sin herramientas apropiadas. 
Los brazos de tierra se transformarán en lisas carreteras 
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32 OBRA NUEVA | 
INVERSIONES (en miles de pesos m/n) 23 |—— , 
> . 
PROVINCIAS ; ; 7 + j 3 | Camino 
| | | E Pavimento! tránsito 
1961/82 1962/69 | 1969/64 | 1964/05 | 1985/88 | 1968/67 | 1967/68 E 'pormanent 
4 l ! PE 1 
803.120 | 819.465 | T2ge78 | .Sto.000 | $55.000 | 680.000 | 575.000 | 380.000 | 5.851.639 122,6 
$18.328 | 547.182 | 659.434 | “638.000 | 620.000 | 678.400 | 758.400 | 758,400 | 6.272.302 | 1.1781 
119.949 | 94,000 | 134.990 | 120.000 | 115.000 93.000 82.999 85.000 | 944.511 | “3992 | 
270.354 | 314.141 | 318.000 | 345.000 | 365.000 | 3985. 380.000 | 375.000 | 3.135.854 790,2 
152.103 |- "173.180 | 169.813 167.925 | 167.925 | 167.925 | 167.925 | 1:550,557 372,7 
146.387 | 131.464 | — 155.000 | 165.800 | 196.200 | 201.200 | 201.200 | 1.604.769 | 180.1 
132.220 183.000 235.000 | 229.000 17.000 242.000 247.000 | 1.851.152 710,9 
192.404 | 237.468 236.405 | 189.115 | 149.115 | 159.115 | 169.115 | 1.751.791 332,1 
148.871 | 187.407 | 203.000 | 205.000 | 210,000 | 210.000 | 190.000 | 1.824.335 205,0 
77.800 | 116.400 | 25000 | 120.000 | 150.000. | 135.000 | 105.000 | 941.204 87,7 
164.281 | — 130.888 | 138,000 196.400 | 181.400 | 191.400 | 221.400 | 1.698.651 | 620,7 
136.812 | 184.000 148.000 75.000 | 135.000 | 125.000 95.000 | 1.064.948 | 515.0 
177.488 | 164.006 ' 217.000 320.000 | .000 | 255.000 | 265.000 | 2.154.962 | /353,8 
197.561 | 166.691 | 159.882 | | 212.184 | 232.184 | 217.184 | 222.184 | 1.675.509 284,9 
137.906 000 | 115.000 | | 90,000 95.000 | 105.000 | 117,000 | 977.199 247,0 
197.843 | 273.000. .500 | ! 1.800 | 277.800 | 257.800 | 253.800 | 2.402.969 722,0 
165.894 | 196.482 | 173.000 [162.750 | 167.750 | 189.750 | 171.750 | 1.695. 548,8 | 
122.878 | 109.000 | 147.000 | 148.000 | 155.000 | 180.000 | 131.000 | 1.320.960 | 4248 | 
48.529 79.000 132.000 | 126.000 | 79,000; 120.400 | 183.400 | 102.551 388,5 0 
185.295 | — 187.715 190.000 | 182.000 | 226.000 | 285.000 248.000 | 1.801.291 172.0 | 1.4090 
790.154 | — 7921023 735.000 | 583.000 | 478,000 | 324.000 | 371000| 5772310 7618 |. 
245.815 | 217.458 188.000. 115.000 | 294.600 | 285.600 | 239.600 | 1.936.110 4483 
75.000 90.000 78.000 105.000 | 108.000 | 41.000 49.000 | 637.164 
88.674 | 126.528; 150.000 120.000 | 165.000 | 185.000 | 165.000 | 1.203:518 1388 | 
. ; 7 ; 
$:375.200 | 5.725.317 | 5.846.911 | 5.599.099 | 5.574.974 | S.gas.o74 | 5.040.779 | 5.605.778 ¡ suszngao , 10-DO14 | 5.9084 
E + + i , 1 2 19251 | 4808 
Tratamiento astáltico de protección de pavimentos existentes. En algunos caminos se prevé más de un tratamiento en el lapso del presente plan. | 11:9285 57680 











renovando el inadecuado equipo de trabajo ya deteriorado. 

Mucho se está haciendo en esa dirección, y mediante un 
crédito de 16 millones de dólares acordado por el Eximbank 
el año pasado, los hombres de Vialidad Nacional están in- 
corporando equipos y máquinas de diseño moderno. 

Con la plataforma de estos dólares en los últimos seis 
meses fueron adjudicadas 4 licitaciones públicas para proveer 
maquinaria adecuada, De esta forma se adquirieron 24 mo- 
toniveladoras Caterpillar y 65 tractores modelos D8 y D7 a 
Branden Corporation, 5 tractores Allis Chalmers e Insud y 
216 motoniveladoras Adams, a la firma Equipos y Materia- 
les S. A. 

Junto con estos elementos fueron adquiridas 14 excava- 
doras Erie, cargadoras frontales. palas cargadoras, motopa 
mototraillas, pulverizadoras, mezcladoras y compactadoras 
neumátic: 

Todo un abecedario técnico para los caminos y una alen- 
tadora perspectiva para los técnicos. 

No dejemos el punto sin decir antes que en estos momen- 
tos se están abriendo otras licitaciones con créditos del Ban- 
co Mundial. por un monto total de 9 millones de dólares. 


UN PLAN EN MARCHA 


El plan se está ejecutando desde hace ya largos meses 
y desde entonces se contrataron por el sistema de licitaciones 
públicas más de un centenar de obras con una inversión 
total de 4900 millones de pesos. En estas semanas se COn- 
tinúan abriendo nuevas propuestas de empresas en su mayor 
parte nacionales, que con entusiasmo coadyuvan en la rea- 
lización del ambicioso proyecto. 

Desde nuestro puesto de observación (exigente y periodís- 
tico) estamos viendo en su desarrollo este vasto plan. 

Sin duda, que si en armoniosa síntesis todas las líneas 
de trabajo tendidas se convierten en coordenadas de comu- 
nicación comercial y aun cuando no se cumpla más que el 
75 % de lo proyectado, estaremos en condiciones de estruc- 
turar un plan de construcciones aledañas a las nuevas rutas 
(hoteles, estaciones de servicio, etc.) indispensables para la 
integral promoción del turismo internacional. 

De ser posibles, repetimos, estas realizaciones, factibles 
de complementarse con un novísimo sistema de peaje, ya 
practicado en Europa y Estados Unidos, se habrán ensan- 
chado las posibilidades de alcanzar nuevos mercados de 
consumo, *k 
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REIERINCAS. 

ma Parnentados, 

a Conselidados [transit permanente), 

3% Plan adicional (povmastandos y consolcdados 
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UN MODERNO AUTO 


Agil, veloz, amplio, son los términos oplicables al Dyno-Ponhord 

































DE UNA VIEJA FABRICA 


Cuando los muchachos aún no usaban gomina, ya 
era famoso el sello Panhard et Levassor. Emilio Le- 
vassor fué el ganador de la primera carrera automovi- 
lística de velocidad pura (bueno... 25 kilómetros por 
hora, pero en. ese tiempo era velocidad...) que se co- 
rrió en 1895 entre París-Marsella y retorno, 





Un año antes, se había disputado un: 





competencia del 
gularidad” o “rallye” entre Pa 
rís y Ruán. el que resultó en un empate entre un Peugeot 
yv un Panhard 

En gen 
XX, están lib 
es Anciens U 


tipo que hoy llamaríamos “re 








1. los últimos años del XIX y los primeros del 
Imente salpicados por triunfos de la que hoy 
s Panhard et Levassor, Posteriormente fue 
raleando sus participaciones ante el arrollador empuj 
firmas 








de 
levas como Mors, Gobron-Brillié, Renault. Mercedes, 
etcétera. De cualquier forma, siempre hubo un Panhard a 
lo 











wgo de la historia depor: 
lismo. 


va e industrial del automoví. 


mente al año en curso. El PLI7 es la 
culminación del desarrollo iniciado en 1947, del sistema de 
dos cili 





Saltamos direc 








iros opuestos con enfriamiento a uire y válvulas a 
la cabeza. A través de sucesivos aumentos de cilindradas y 
puestas a punto, se ha llegado en la actualidad a S48 ca 
(2 cilindros de 85 x 75 mm) y dos variaciones de potencia, 42 
y 50 CV-SAE.: El motor “normal” (equipo de norma en las 
versione Luxe”, “Grand Luxe” y “Grand Standing”) tiene 
carburador más chico, y árbol de levas de menos cruce, que 
el motor “Tigre” 50 CV; ambos tienen la misma relación de 
compresión de 7,25 
cia máxima a mayor régimen: ( 














L Además, el ere desarrolla su poten- 
JO r.p.m, contra los 5.300 
su máximo de caballitos. 
Se apreciará fácilmente que aparte de modificaciones pe- 
nieñas, en realidad los dos motores son uno solo. Como he- 
mos dicho, las medidas internas son 85 x 75 mm, 848 ex 











en que el modelo normal otor: 


Los asientos son im 
portantes; comodidad 


séguridad La suspensión delan- 


tera tiene paralelo- 
gramo deformable con 
amortiguador a brazo; 
como medio suspensor, 
dos elásticos lomina- 
res que reemplazan 
las usuales horquillas 
en YA” 
2% 








Los dos cilindros son opuestos, de leación liviana con ca 


misas de fundición, y tienen aletas para la refrigeración po! 
aire, que se logra mediante la ayuda de una turbina-venti 
lador de nueve aspas. Los cilindros están recubiertos por 
una carcasa de ventilación . 

En el interior del motor se aprecian detalles que no son 
de los más comunes; por ejemplo. las bielas están montadas 
sobre cojinetes de aguja. detalle inusitado en motores de 
cuatro tiempos (se usan rulemanes en algunos motores de 
dos tiempos. por entender que puede haber problemas con 
la lubricación de cojinetes lisos; otras fábricas. en cambio. 
opinan lo contrario). Por otra, parte en el PL17. as 
en los anteriores motores de la exitosa flat-ticin de Pant 
el accionamiento de las válvulas no se hace mediante el s 
tema clásico de resortes helicoidales, sino que se Usan 
de torsión. No conocemos las ventajas esenciales de ese sis 
lad, detalle importante 




















como 

















tema. más allá de su mayor comba 

en un motor de cilindros horizontales 
El cigileñal es muy corto y de amplic 

rodillo 





contrapesos: viene 
montado convencionales 
con pistones de aleación munidos de cuatr todos arriba 
El carburador es Zenith, de simple cuerpo en el 
de doble cuerpo —es decir, dos cámaras de 
venturi— en el gre”. Encen 
10 amp/h y dinamo de 240 w 
j retorno” 





sobre rulemanes a olas 





aros, 





del perno 
motor 42 CV y 
flotación con un 
de 12 volts, con baterí: 

La transmisión se logra mediante una C 
de cuatro velocidades, la cuarta sobremultiplicada, todas sin 
rovizadas menos la 1% El Dyaa es uno de los poros coches 
la palanca de cambios mon 








solo 





a “de 








de tracción delantera que tiene 


_Braroaelapalonea 
fe amortiguador" 





tada en la columna de dirección (generalmente la tienen 
en el tablero). El embrague es monodisco seco, convencio 
ni opción al electromagnético Jaeger en Eu 
rop el hecho de empuñar la palanca de cam 
bios para efectuar el traspaso de una marc ha a otra, aute 
máticamente retira el embrague). La transmisión a las rued: 
delanteras con crucetas homocinéticas conveacie 





ofreciéndose 
(es decir, que 





> logra 


Practa 





nales, tipo 


CARROCERIA 


La carrocería más conocida para este modelo es la sedán 





j puertas, de trazado muy individual, ya que es de un cort 
bulboso. redondeado, de notable eficiencia aerodinámica 
cisten también versiones furgón y pick-up. Y carroceros 





especializados hacen ejemplares decapotables. De cualquier 
forma, la estructura es autoportante. siguiendo los cánones 
del caso. Considerando lo reducido de su cilindrada, la carro 
cería es de notable amplitud, admitiendo seis personas (su 
poniendo que ninguno sea gordo.. 

La suspensión delantera tiene el sistema de paralelogra- 
mo deformahle, pero con dos el ballesta, transver 
soles, Atrás emplea barras de torsión y brazos arrastrados 

Estos coches andan mucho; 145 kilómetros por hora es 
la velocidad máxima que la fábrica asigna al modelo Tigre 
En el último Gran Premio Standard tuvimos una demostra 
y la fragilidad de su tren de roda 


para competir 











sticos a 





ción de su velocidad 
miento. Son cosas que se pueden «urreglan 
eficazmente en el mercado americano * 


Esquemóticamente, el mo- 
vimiento pistón-biela, con 
sus componentes principo 
les: 1) culemón delante 
ro; 2) placa prensaesto- 
pa; 3) biela; 4) rulemón 
trasero; 5) contrapeso del 
cigieñal; 6) buje del per 
no de pistón; 7) clip del 
perno; 81 perno; 9) aros; 
101 pistón 
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IN El 
bordeando el Paraná. Cruza 
pueblos antiguos, habitados 
por el silencio. Á su vera, se 
extiende una ancha llanura 
verde claro, interrumpida de 
tanto en tanto por esteros, 
lagunas, arrozales. Algún tu- 
yango alza solemne su vuelo, 
y en las orillas del agua bos- 
teza la garza mora su paciente 
vigilia. Después, más al norte, 
allí donde el sol se empina 
como para redoblar su fuerza, 
el camino se tiñe de rojo y 
emprende la multicolor aven- 
E A 
ques misioneros, de las plan- 
taciones de té, de yerba mate, 
de tung. Á través de una on- 
dulante geografía perfumada 
IN E SEO 
inusitados paisajes hasta de- 
sembocar en el más maravi- 
lloso, allí donde el río del Agua 
Grande se deshace en casca- 
A A E UES 
salvajes los arcoiris. 


Estamos sobre la época más propicia para emprender 


éste viaje: el otono. PARABRIS 


s lo imvita a efectuarlo 





en marzo o en abril, antes de que empiecen las grandes 
lluvias. Dos advertencias debemos hacerle: primera: 


antes de salir de Corrientes o de Posadas 


cerciórese 





del estado de la ruta acudiendo a las estaciones termi- 
nales de autobuses, frente a la plaza Cabral y en Avda. 
Uruguay y Avda, Mitre, respectivamente, Allí le darán, 


sin duda, los datos más seguros y al día, que le serán 


muy útiles, Y segunda: reserve alojamientos con anti. 


cipación donde quiera que se disponga a ir. Por telé- 


fono o telégrafo asegúrese de que, al Ulegar a un lugar, 
tendrá donde pasar la noche. El problema hotelero 
aguarda todavía, en nuestro país, una anhelada solución. 


z CORRIENTES, LATITUD DEL PASADO 


Ya quedó atrás Barranqueras, el pue:- 
lu de la cupital chaqueña. La balsa avan- 
za lentamente en busca de la otra orilla, 





con su carga de camiones y automóviles. 
Después de tantos kilómetros por caminos 
de tierra firme, es un grato paréntesis 
viajar u Corrientes por estos andariegos 


caminos del agua, que diría Sarmiento. 
Lu embarcación sortea hábilmente las is- 
las y elude los camalotes que se alejan 
rív abajo. Poco después, en la costa co- 
rrentina van apareciendo lus primeras 
construcciones ciudadanas. Pocos minutos 
más, y tras doblar la punta de San Se- 
bastián, se llega a la antigua ciudad de 
San Juan de Vera de las Siete Corrientes. 

Así, con este nombre sonoro y rimbom- 
bante, la llamó don Juan Torres de Vera 
y Aragón cuando la fundó allá por 1588. 
Y de inmediato, sabiendo que a los ¡ndios 
más que la sonoridad de los nombres los 
detenía el estampido de los urcabuces, 
mandó construir un fuerte. 














DE-LA MANO CON LA HISTORIA 


Empinado como un mangrullo en lo alto 
de la barranca, dominando el ámbito que 
lo circunda, el primitivo fuerte creció 
hasta la ciudad de hoy, moderna y flore- 
ciente, 

No bien se llega a Corrientes salen al 
paso del viajero los lugares que recuer- 
dan hombres y hechos. En un extremo de 
la uvenida Costanera, en el parque Ge- 
neral Mitre, se conserva aún el Puente 
de la Batería, En ese sitio, llamado Punta 
de Arazá, el gobernador don Pedro Ferré 
instaló en 1825 una batería de pequeños 
cañones que defendió a la ciudad contra 
los corsarios realistas. 

En la avenida 3 de Abril, una columna 
de casi 8 metros de altura conmemora la 
fundación de la ciudad,”y en la esquina de 
Moreno y Buenos Aires está la iglesia de 
la Cruz, así llamada porque en ella se 
venera a la que resistió el ataque de los 
indios contra el fuerte, Frente a la plaza 
Sargento Cabral se alza la Cutedral, an- 
tigua iglesia matriz, en cuyo atrio un 
mausoleo guarda los restos de Genaro 
Berón de Astrada, el mártir de Pago 
Largo. 





FRENTE AL PASADO 


Frente a ese pasado, la ciudad de hoy 
se afirma y crece. La avenida Costanera 


62 





se extiende a lo largo de dos kilómetros 
medio, con una frondosa arboleda en la 
que se destaca el rojo ramillete del lapa- 
cho, y que la convierte en el obligado pa- 
seo familiar del atardecer correntino. Allí 
le llamará la atención la estatua de una 
mujer, erguida de espaldas al río: es “La 
Taragúy”, la criolla indígena, símbolo de 
Corrientes. Y en la calle Junín, la princi- 
pal de la ciudad, un activo movimiento 
al se refleja en la gran cantidad 
cios cuyos parates son, todas 
rdes, el centro de atracción de ese 
mundillo numeroso y cordial. que la re- 
corre. 

Una vez “en ambiente”, le recomenda- 
mos ir a tomar una copa a la confite 
Panambí. Y para cimentar alguna ama- 
ble relación puede ir a bailar a la media 
luz del grato y bien decorado ambiente 
de la boite Anahí, allí mismo, en el sub- 
suelo de Panambí. 

El río es, naturalmente, uno de los 
principales atractivos de la ciudad. Y ade- 
más de pasear por la Costanera, usted 
puede ir al Club de Regatas Corrientes, 
muy concurrido en la temporada de ve- 
rano, pues es una de las instituciones de- 
portivas de más arraigo y que cuenta con 
una considerable cantidad de socios. Si le 
gusta la pesca..., bueno, ya iremos a Paso 
de la Patria, pero por ahora en la ciudad 
de Corrientes está el “Mbiguá Mboy”. 
Esto es guarani, naturalmente: “Mbigu 
da el nombre de un pájaro negro que se 
alimenta de peces, y “mboy” significa vi- 
bora. Y además de este nombre para usted 
, en el club encontrará “fraterna- 
” de la difundida cofradía de los wal- 
tonianos, que le indicarán sin el menor 
recelo cuáles son los lugares más adecua- 
dos de la costa para tirar la caña y pes- 
car, una vez que entre en confianza, algún 
armado, móncholo o mandurá, aunque nos 
dijeron que hay mayoría de bagres, pa- 
ties, surubies, pacúes, pejerreyes, etc. 















































PRIMERA ETAPA; LOS DORADOS 


Por la Ruta 12 hacia el este irá usted 
a Paso de la Patria, a Itatí, en el curso 
de este viaje a Posadas y las Cataratas 
del Iguazú. Pasará también por pueblos 
antiguos, callados: San Cosme, Ituzaingó, 
Itá-Ibaté. Un poco detenidos en el tiem- 
po, un poco a trasmano del tumulto y las 
complicaciones ciudadanas; en ellos la vi- 
da transcurre lenta y sosegada, a la es- 





pera del paso de los días. Eso no signi- 
fica, sin embargo, que sus habitantes sean 
gente ociosa. Nada de eso. Si hay alguien 
que tiene fama de trabajador, de hombre 
laborioso y muchas yeces sac ificado, es 
el hombre de campo de Corrientes. Alí 
están, para demostrarlo, las plantaciones 
de yerba mate, algodón, tabaco, los arro- 
zales, donde se produce la mitad de arroz 
que consume la Argentina, Y también las 
industrias, las fábricas, las desmotadoras, 
los molinos, los obrajes, 1 plantas de 
empaquetamiento, Corrientes es una pro- 
vincia potencialmente rica, limitada, co- 
mo todas sus hermanas del litoral, por 
la lalta de buenos caminos. Sin poder 
aprovechar, por escaso y caro, el trans- 
porte fluvial, que le permitiría solucionar 
gran parte de sus problemas. 

A unos 20 kilómetros de la capital, un 
desvío de la ruta lleva a Paso de la Pa- 
tria, a orillas del Paraná, hacia donde 
afluyen los pescadores de todo el país pa- 
ra “luchar” —esa es la palabra—— con los 
dorados inmensos y aguerridos que abun- 
dan en esas aguas. Hay allí una bonita 
hostería de turismo, desde donde se abar- 
ca el amplio panorama del río. 























ITATI; UNA VIRGEN Y SUS FIiELES 


La etapa siguiente, 30 kilómetros más 
adelante, es Ramada Paso, de donde se 
desvía para ir a Itatí, un caserío nacido 
y crecido en torno al tradicional santua- 
rio, que se alza en lo alto de una meseta, 
en un amplio recodo del Paraná. Allí, pa- 
ra la fiesta grande de la Virgen, llegan 
el 16 de julio los “promeseros”. Vienen 
ue todos los rincones de la provincia y de 
más lejos aún, pero principalmente de San 
Luis del Palmar, de donde sale tres días 
antes una nutrida caravana, llevando en 
andas la imagen de su patrono: San Luis, 
rey de Francia. 

En San Cosme, al volver de Paso de la 
Patria, termina el pavimento, y la Ruta 
12 sigue su curso de tierra rumbo a Mi- 
siones. Ya están en marcha los planes de 
pavimentación, ya hay li ciones apro- 
badas, y es posible que en el curso de dos 
o tres años este viaje no presente prob!e- 
ma alguno. Pero entre tanto, una reco- 
mendación importante: no conviene lar 
garse en auto con mal tiempo o despué: 
de una fuerte lluvia. No hay gurantías. 
Si su coche es liviano y no va muy car- 
gado, tiene posibilidad de pasar... 'pe- 
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Sobre el ancho y upacible 
paisaje del Paraná, la Hoste- 
ría de Turismo de Paso de la 
Patria alberga a erecido ná- 
mero de pescadores, que acu 
den en todo tipo de vehículos 
(entre los cuales puede verse 
el Citiven 2 CV de Parabri: 
sas), atraídos por la abundan- 
cia del dorado. 


Erccuentes certámenes de 
pesca concentran en Paso de 
ta Patria a ajicionados de to: 
lo el país y aun de naciones 
recinas, que deben hacer des 
pliegue de habilidad y fuerza 
para cobrar piezas como las 
que ilustra la foto superior 
izquierda, cuyo peso alcanza 
a veces los 18 ó 20 kilos. 





La fiesta de la Virgen de Ita 

tí, cuya celebración tiene lu 

gar el 16 de julio, atrae a esa 

vequeña localidad correntina 
millares de fieles, que se 

-oncentran en torno al nuevo 
imponente santuario, para 
scuchar las misas y portici- . 

par en la procesión, 


HOTELES 


DIRECCION TELEFONO HABITACIONES 1 IO 


Entre Ríos 650 ESAS! 75 712 
C. Pellegrini 1058 STE) 70 56 
25 de Mayo 970 E 30 21 
Paso de la Patria | 20 10 


IS 


Jockey Club, Mendoza y H. Yrigoyen Munich, Mendoza 822 
San Martín, Salta 1399. Rotterdam, Rioja y 25 de Mayo. 


Córdoba, Córdoba y Catamarca Brisos del Paronó, P. Martínez 986. 
El Pingiiimo, San Martín y Rioja Los Angeiitos. Rioja 882 
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Posadus crece y se moderne 

20. Sobre la ciudad uniforme 

y chata se alzan modernos 

edificios, como el del Palacio 

de Correos, que quiebra al 

fondo la perspectiva de la 
calle Bolívar. 


— 


Piedra sobre piedra, los in 

dios alzaron un pueblo y su 

templo. Y a pesar del tiempo 

que fue cincelando los muros 

las ruinas de San Ignacio 

conservan aún su aire de se- 
rena dignidad. 





Los más hermosos ejempla 

res_de la flora autóctona 

prestan au la plaza 9 de Julio 

ese aspecto agreste, que le 

añade mayor atractivo y es 

como un símbolo de la selva 
en plena ciudad. 





A un paso de Posadas, del 

otro lado del río, Encarna 

ción es una estampa antigua 

en cuyas calles sorprenden, 

de pronto, escenas que pure 

cen perdurar desde el tiempo 
de la colonia, 


ur 


t 
pS 








ludeando”. Pero también puede quedarse, 
Cuando llueve, los camiones detenidos en 
Ituzaingó forman un verdadero campa- 
mento gitano: algunos conductores viajan 
con su familia y así, rodeados de mujeres 
y Chicos, se pasan hasta quince días es- 
perando que pare el agua, que seque el 
camino, que Vialidad pase la “máquina” 
para emparejar los hondos baches y dejar 


MISIONES, RIO ARRIBA Y 


En el principio fue la selva. Gruesos 
troncos rugosos, lianas trepadoras, enre- 
daderas, helechos, bambúes, plantas de ho- 
jas enormes, carnosas, lánguidas, de flo- 
res increíbles, azules, rojas, blancas. En 
el silencio húmedo, sólo el trino apagado 
de los pájaros, el vuelo inquieto de los 
picaflores, el aleteo de las mariposas. 

Los indios nombraban su selva con vo- 
ces armoniosas. Nombraban sus árboles 
inmensos; ibirá pitá, guayaiby-rá, ibapoy, 
ñandipá, ambaí. Nombraban sus flores, 
sus pájaros, sus peces. Nombraron su 
asombro ante aquel río de pie que se des- 
hacía en cascadas. Y lo llamaron I-Guazú. 
Es decir, Agua Grande. 

Después llegaron otros hombres, prece- 
didos por el golpe seco de los espadones 
con que se abrían paso entre la maraña. 
Venían de muy lejos, desde las costas del 
Brasil, buscando una salida hacia el Pa- 
cífico. Y Alvar Núñez Cabeza de Vaca, 
que los conducía, se descubrió reverente 
ante aquel “milagro de Dios” de las cata- 
ratas. 

A partir de entonces, muchos otros 
hombres llegaron a ese “país del monte 
salvaje”, a ese fabuloso territorio entre 
la realidad y la leyenda, y allí se queda- 
ron ganados por el embrujo de esa tierra 
caliente y colorada, de esa selva virgen, 
de esa naturaleza que se brindaba en todo 
su esplendor. Tuvieron que abrir picadas 
a fuerza de machete para poder ordenar 
y dirigir la energía tumultuosa, palpitante 
de las arterias vegetales. Y poco a poco 
la selva empezó a retroceder para dar 
paso a las plantaciones de yerba mate y 
a los bananeros, a la mandioca, el tabaco 
y el arroz, y más recientemente al té y al 
tung. 

En los últimos cincuenta años el desa- 
rrollo de Misiones ha sido vertical, Ciu- 
dades que ayer no más eran colonias: Obe- 
rá, Apóstoles, Alem; pueblos crecidos en 
torno a obrajes, a plantaciones, a indus- 
trias; caminos que la atraviesan en todas 
direcciones. Y su capital, Posadas, que 
refleja la crisis de este crecimiento a tra- 
vés, de constantes transformaciones. 

La principal riqueza misionera fue du- 
rante mucho tiempo la yerba mate, el “oro 
verde”, casi un monocultivo, Hoy ese :pa- 
norama ha cambiado totalmente. A las 
61.500 hectáreas de yerba se suman 
300.000 de té, 15.600 de mandioca, 48.000 
de tung y 7,000 de arroz. Y continuamen- 
te se experimentan e inician nuevos cul- 
tivos, como el de la caña de azúcar, que 
en 1959 [produjo alrededor de 120.000 to- 
neladas. Los citrus ocupan también un 
lugar destacado en la producción de la 
provincia, Además, los millones y medio 
de hectáreas cubiertas de pinos, cedros, 
lapachos, guatambúes, timbó colorado, pe- 
tiriby y otras valiosas especies, proporcio. 
nan el 50 % de las maderas que consume 
el país. 

Secaderos y plantas elaboradoras de té, 





nuevamente transitable el difícil tramo. 

El paisaje, la verde llanura correntina, 
se mantiene inalterable hasta muy cerca 
del límite con Misiones, Allí empieza a ad- 
quirir tonalidades rojizas, el camino es 
más duro y firme. Y por fin, el arco de 
entrada en la provincia misionera tiende 
al recién llegado su ancho saludo: “Bien- 
venidos a la Tierra Colorada”. 


SELVA ADENTRO 


destilerías de alcahol, fábricas de tercia- 
dos, de almidón, de pasta para papel y 
de aceite de tung, por mencionar sólo las 
más importantes, reflejan el creciente po- 
derío de esta provincia, que sólo espera 
también la pavimentación de sus rutas más 
importantes, la 12 y la 14, para poder in- 
crementar el movimiento de su producción 
hacia todos los puntos del país. 


POSADAS, EN EL UMBRAL 
DE LA AVENTURA 


Desde que Misiones, especie de cuerno 
de la abundancia abierto en el noreste ar- 
gentino, empezó a difundir las nuevas de 
su latente riqueza, Posadas, la capital, 
fue el punto de partida de quienes em- 
prendían la gran aventura de la selva. 
A ella, sorteando mil dificultades, empe- 
zaron a llegar hombres de todas partes. 

La ciudad fue entonces el cuartel, la 
base de operaciones de los pioneros que 
salieron a transformar la selva en un jar- 
dín. No había mucho tiempo para dedi- 
carse a embellecerla, a mejorar su as- 
pecto edilicio, Tuvo lo imprescindible: 
una sede para el gobierno, la iglesia ca- 
tedral, oficinas precariamente ubicadas 
en instalaciones improvisadas. Así fue 
manteniéndose, introduciendo las refor- 
mos mínimas ¡para estar a la altura de 
las más urgentes necesidades. 

Entretanto, la provincia iba creciendo. 
Y un día le quedó grande a su capital. 
Posadas era el centro vital de poderosas 
empresas, de sólidas cooperativas, Pero 
su administración y su desarrollo edilicio 
no estaban a la altura del ritmo impuesto 
por el torbellino de actividades que la te- 
nían como eje. 

Fue necesario encarar, urgente, un plan 
regulador para la ciudad, que se cumple 
rigurosamente. Pavimentación de calles, 
una red de puentes para comunicar ba- 
rrios aislados, una nueva vía de acceso 
a la ciudad, la avenida Corrientes, Una 
“usina de emergencia”, con tres grupos 
generadores de 1.605 kws., solucionará el 
problema de los “cortes de luz”, hasta 
tanto se pueda lograr el aprovechamiento 
hidráulico del Piray-Guazú. Un mercadó 
modelo, construido de acuerdo a las téc- 
nicas arquitectónicas más avanzadas, su- 
ma ya su moderna estructura a otros edi- 
ficios, como el de Correos, que se alza, mo- 
numental, en Bolívar y Ayacucho, A ellos 
se habrá de agregar, a breve plazo, el 
Hotel de Turismo, de 7 pisos y 115 habi- 
taciones, cuya construcción ya ha sido en- 
carada. Un Centro Cívico, en el cual ya 
se empiezan a construir los edificios para 
los poderes ejecutivo y judicial, concen- 
trará a las oficinas públicas y agilitará 
los trámites administrativos. Sólo es de 
esperar que, en la transformación edili- 
cia que está sufriendo, sea conservada la 
hermosa plaza Y de Julio, con su maoní- 
fica arboleda de ejemplares autóctonos y 
su estatua de la Libertad. 
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AL RITMO DEL DIA 


Como -es de imaginar, la vida en Posa- 
das refleja el trajín, el movimiento, la 
actividad sin pausa que comparte todo el 
territorio. El centro, en las calles que ro- 
dean la plaza 9 de Julio, es el principal 
escenario de esa actividad, que se rami- 
fica por San Martín, por Bolívar, por Fé- 
lix Azara y Colón. Allí están, rodeando 
la plaza, el edificio de la gobernación, la 
iglesia Catedral, los principales bancos, 
los estudios de LT 4, Radio Misiones, y 
también una importante galería comer- 
cial, la Y de Julio, a cuya entrada, a la 
derecha, se encuentra el Ranchito Tara- 
gúí, simpática iniciativa que le permitirá 
detenerse a tomar unos mates (con bom- 
billa esterilizada), cebados al estilo co- 
rrentino, en imponentes calabazas. 

La ciudad puede ser recorrida, u pie, 
en poco más de media hora a lo ancho y 
a lo largo, en un ¡paseo que le permitirá 
conocer diversos y pintorescos lugares, 
Yendo por la avenida Antártida Argen- 
tina, se llega al Club de Pesca Pirá-Pitá, 
desde donde se puede seguir hasta el bal- 
neario municipal, ubicado entre las ave- 
nidas Comodoro Rivadavia y de los Je- 
suitas, Por la Avda. Madariaga se llega 
a la estación del ferrocarril, ubicada junto 
a la laguna San José, donde está el em- 
barcadero para el ferry-boat en que cru- 
zan los trenes a Encarnación, 

No deje de ir a Encarnación. Es un 
paseo interesante, pues le permitirá cono- 
cer una típica ciudad paraguaya, de ca- 
Mes sinuosas y empinadas, que recorren 
lentas carretas tiradas por bueyes. Ade- 
más, lo sorprenderá el abigarrado espec- 
táculo de las “villenas”, mujeres del pue- 
blo que, con el pretexto de ir de compras 
de una a otra orilla, se dedican a un acti- 
vo “contrabando hormiga”. En intermina- 
bles caravanas, Hevando bultos inmensos 
sobre la cabeza, bajan por la Avda. Ro- 
que Pérez hasta el puerto, donde, forman- 
do corrillos y charlando —la mayoría en 
guaraní— aguardan pacientemente el mo- 
mento de embarcarse 

Dos o tres confiterías 
Mi Club, Bar Granada 
de reunión más concurridos. Y entre los 
restaurantes, además de “Tío Pepe”. en 
San Lorenzo , merece destacarse “Bra- 
silia”, una típica parrillada estilo brasi- 
leño, al aire libre. 














Rincón Ideal 
son los lugares 











TRES ETAPAS PARA UN VIAJE 
De Posadas a Puerto Iguazú y las Ca- 





taratas hay 375 kilómetros, Este viaje" 


puede hacerse tranquilamente en un día 
desde luego: no hay ningún problema, sal- 
vo que llueva. Pero no creemos que usted, 
ní nadie sensible a la extraordinaria be- 
lleza de todos esos lugares por donde pasa 
la ruta 12, sea capaz de recorrer más Je 
un kilómetro sin detenerse. 

Le sugerimos visitar primero, al pasa: 
por San Ignacio, las ruinas jesuíticas que 
se encuentran muy cerca de la población. 
De allí puede ir a Puerto Libertador Ge- 
neral San Martín, donde encontrará « 
modo alojamiento en el Hotel Suizo, de la 
señora de Krunkamp, muy atractivo con 
sus chalets y su pileta de natación con 
agua de vertiente, Conocerá una típica 
ciudad misionera, de gran desarrollo y 
activo movimiento comercial, antes de se- 
guir viaje hasta Eldorado, “la capital del 
trabajo”, famosa por su calle principal, 
la Avda. San Martín, de 40 kilómetros de 
largo, Muy cerca de allí, en Puerto Piray, 








se encuentran las instalaciones de la Ce- 
lulosa Argentina, rodeadas por magnífi- 
cas plantaciones de pinares, de distintas 
edades y variedades, En el último tramo, 
hasta las Cataratas del Iguazú, pasará 
por Wanda, laboriosa colonia en cuyas 
inmediaciones podrá visitar las plan-acio- 
nes de tung, para jr luego hasta Puerto 
Libertad: Aquí puede quedarse el resto del 
día en la hostería de don Holmer Maggi, 
a orillas del Paraná, y descansar de este 
activo viaje, al cabo de cuya etapa final, 
de un par de horas, lo aguardan con su 
despliegue imponente y multicolor las Ca- 
taratas del Iguazú. 








UN PARQUE PARA LA SELVA 


Por obra del progreso, la selva se fue 
transformando rápidamente en las cuida- 
das plantaciones y en los bosques que son 
hoy el orgullo de Misiones. Pero ante la 
contingencia de que desapareciera del 
todo, se eligió el lugar más hermoso, al 
noroeste de la provincia, en el ángulo que 
forma el río Iguazú al volcar sus aguas 
en el Paraná, para guardar allí un trozo 
de esa selva, formando el Parque Nacio- 
nal del Iguazú. 

Las Cataratas son, naturalmente, el cen- 
tro de atra n más importante dentro 
de las 55.000 hectáreas del parque. Y pa- 
ra hacerlas más accesibles y facilitar su 
recorrido, la Dirección de Parques Nacio- 
nal ¡a realizado diversas obras de con- 
servación y mejoramiento: senderos, puen- 
tes, pasarelas, aprovechando la configura- 
ción natural del terreno, 

A lo largo de esos itinerarios es posi- 
ble apreciar desde diversos ángulos todos 
los saltos que forman el conjunto de las 
Catarat y conocer “personalmente” y 
en su estado natural los distintos tipos 
de árboles y las hermosas plantas tropi- 
cales: orquídeas, caraguatás, giiembés, 
claveles del aire y helechos de hasta 8 
metros de altura. En cuanto a los ani- 
males de la selva, con la mayoría de ellos 
no es factible —ni en algunos casos re- 
comendable— un encuentro, pues huyen 
de la presencia del hombre. Pero podrá 
observarlos a todos, cuidadosamente em- 
balsamados, en el Museo de la Intenden- 
cia del Parque Nacional, en Puerto Iguazú. 

Hay dos o tres itinerarios que podría- 
mos llamar “clásicos” para recorrer to- 
dos los saltos, Punto de partida, el viejo 
Hotel Cataratas. De allí sale un sendero 
que lleva directamente a las escaleras por 
las cuales se desciende a la pileta natural 
del Salto Dos Hermanas, 

Atraviese después el puente y siga por 
el caminito adelante, subiendo y bajando 
escaleras, hasta la pequeña plataforma que 
se abre frente a los saltos Ramírez y 
Chico. 

Otro paseo y otro sendero: el que parte 
de la torre del agua y se bifurca é 
de atravesar el brazo que dará o 
salto Dos Hermanas. Yendo hacia la iz- 
quierda, se pasa por la cresta de los saltos, 
para llegar al borde mismo del Rossetti, 
desde donde se puede admirar tambi 
San Martín, violento e impetuoso. Y si- 
guiendo por las pasarelas, puede llegarse 
alternando con senderos que atraviesan la 
frondosa vegetación, hasta los rápidos que 
darán lugar al salto San Martín. 






































DE “LO DEL VASCO” A LA ISLA 


Si sigue por el camino que sale del salto 
Dos Hermanas y va bordeando el arroyo 
vale decir, sin cruzarlo, encontrará muy 








Con sus líneas sobrias y mo- 
dernas, el Hotel de Turisno 
de Puerto Iguazú domina 
desde lo alto de una empina- 
da barranca el paisaje mag 
nájico y apacible del río y sus 
alrededores 


Construcciones típicas, bana 
neros y clima tropical en las 
calles de tierra Colorada de 
Puerto Iguazú, que serpean 
en subidas y bajadas hasta 


encontrarse todas para ir jun 


tas al río 


DIRECCION 
Posadas 
Savoy Colón y Sarmiento 
España CATE 
Plaza San Martin 235 
Mojestic Santa Fe y 3 de Febrero 
Ideal San Lorenzo 213 


Libertador Genera: San Martín 
Hotel Suizo 
Eidorado 
Beila Vista 
Buddemberg 
Hospedaje Alegre 
Puerto Libertad 
Hostería Libertad 
Cataratas 
Hotel Cataratas 
Puerto Iguazú 
Hotel Nacional de Turismo 
Hostería La Cabaña 


Foz do Iguagu (Brasil) 


E O privado, 600 a 1.100 cruceiros. 


822/4007 
726 
888 
507 
705 
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175 
150 
175 


195 


150 
150 
75 85.— (1x1 


220 a 360.— 
350.— 


480.0 550.— 


150 a 160.— 


cerca de allí, a la izquierda, una extraña 
construcción, pintada de vivos colores y 
rodeada de un hermoso jardín cón bien 
cuidados canteros. Vive allí don Ignacio 
larregui. ¿Lo recuerda? Sí, es aquel fa- 
moso* Vasco de la carretilla”, que hace más 
de veinte ñaos apostó que iría de la Pa- 
tagonia a Buenos Aires llevando una ca- 
rretilla con 200 kilos. Siguió luego hacia 
el norte, resuelto a llegar al Brasil, pero 
no pudo pasar de Misiones. “Se le can- 
saron las tabas”, según dice, y allí se 
quedó. 

Después de visitar al vasco y observar 
sus pintorescas colecciones de recuerdos 
y autógrafos, siga hasta donde termina e: 
camino. A la derecha encontrará las pasa- 
relas para cruzar los saltos Lanusse y 
Alvar Núñez, tras de los cuales se llega 
al peñón Bella Vista, desde donde alcan- 
zan a verse la Garganta del Diablo y 
parte del salto Floriano, del lado brasile- 
ño. De allí se ¡puede bajar, saltando de 
piedra en piedra y pasando a veces por 
strechos corredores abiertos en la roca, 
asta el lugar donde se toma el bote para 
ir a visitar la isla San Martín, que se en- 
cuentra del otro lado del brazo formado 
por los saltos San Martín y Bossetti, El 
botero lo acompañará a recorrer la isla, 
en la cual se han abierto también sende- 
ros y tendido pasarelas que le permitirán 
Negar hasta el salto Dos Mosqueteros y 
observar las Cataratas del lado brasileño. 

Para completar el recorrido de las Ca- 
taratas y de las zonas próximas al Par- 
que Nacional, la Intendencia del mismo 
organiza desde el Hotel Cataratas una se- 
rie de excursiones, algunas de las cuales 
puede hacer usted por su cuenta, como la 
que se efectúa a Puerto Libertador o 
Puerto Iguazú (teniendo coche, claro es- 


Este viaje, el 
del litoral, fue efectuado, como el anterior, de Santa F' 
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cedido por 


cánico, 


tá). Para ir a la Garganta del Diablo, en 
cambio, o a Foz do lguacu, le conviene 
participar en las excursiones inscribién- 
dose por anticipado. 


Puerto Iguazú es un característico pue- 
blo costero, cuyas calles parecen dar vuel- 
tas y vueltas hasta ir a parar en una que, 
descendiendo en empinado zigzag, es la 
que lleva al puerto. Allí está la intenden- 
cia del parque. Este paseo puede hacerse 
por la tarde, para ir luego a tomar el té 
a la Hostería La Cabaña, y charlar un 
rato con don Hans Goetze, su propietario. 

Al anochecer, si se queda en el pue- 
blo, puede ir a pasar un rato amable en 
“El Tucán”, donde se baila en un peque- 
ño “living” atendido por un cordial ma- 
trimonio, 

Cualquier día de la semana, de mañana 
o de tarde, se efectúan ¡paseos a la Gar- 
ganta del Diablo, para lo cuales nece- 
sario reunir un mínimo de cinco personas. 
Un micro los lleva por el camino que bor- 
dea el río hasta Puerto Canoas, pequeño 
embarcadero situado a 4 kilómetros" del 
Hotel Cataratas. Un bote conducido por 
duos expertos baqueanos hace la breve tra- 
vesía entre islotes cubiertos de una densa 
vegetación. La embarcación avanza luego 
sorteando los rápidos, y pasa a muy po- 
cos metros del abismo donde se precipita 
el agua. Es un paseo realmente emocio- 
nante y pleno de suspenso, sin que signifi- 
qua, sin embargo, pesigro alguno. No obs- 
tante, uno respira más aliviado cuando 
llega al islote en el cual se desembarca 
para seguir, por una pasarela, hasta una 
plataforma natural de piedra, al borde 
mismo de la ancha concavidad en que el 
salto Unión se precipita desde más de 80 
metros de altura. 


gundo de nuestro Equipo de Turismo por los caminos 


en un automóvil Citroén 2 CV, 
óviles Citroén S.R.L., y conducidos por 
sé P. Palacio. Al agradecer a esta empresa 


aporte 


PARABRISAS po» la difusión del turismo en automó ul, 


rerteramos lo 
una unida 
sus excelent 





resado en esa oportunidad, señalando que el vehículo 
1 preparación alguna 
condiciones, soportando la ruta sin 


puso de manifiesto 


inconvenient 


_Los lunes y viernes se realizan excur- 
siones a Foz do Iguagu, muy interesantes, 
pues permiten ver las Cataratas desde 
otro ángulo y conocer, de paso, un típico 
pueblo brasileño. 

Los brasileños han destinado también 
esta zona a Parque Nacional, y la prime- 
ra visita se efectúa a la Intendencia del 
mismo, en cuyo museo podrá conocer los 
nombres en portugués de la flora y la 
fauna locales. Se va luego en micro hasta 
el Hotel Cataratas, ese hermoso edificio 
blanco que se ve (con bastante envidia) 
desde el lado argentino, para seguir desde 
allí a pie, por una serie de senderos y 
pasarelas construidas en lu barranca, 

De regreso a Foz do Iguacu, después 
de almorzar en el Hotel Casino, le que- 
darán dos o tres horas para pasear por 
la ciudad. Pero si desea prolongar su es- 
tada en ella, parando por ejemplo en el 
Hotel Casino, también puede hacer este 
paseo «¿or su cuenta, Pida autorización 
en la prefectura de Puerto Iguazú para 
cruzar en bote a la vecina orilla, donde 
hay también un resguardo aduanero, a 
cuyas proximidades llega un micro que va 
a la ciudad. En Foz, además del restau- 
rante del Hotel Casino, puede ir al Guar- 
nieri, ubicado en un subsuelo, en Avda. 
Brasil 1046. 


PARA LOS AUTOMOVILISTAS 
DE MANANA 


Usted también puede conocer los magníficos 
paisajes del litoral, viajando en los medios ha- 
bitua.es de transporte. 


EN AVION 
Aerolíneas Argentinas, Perú 22, T.E. 30-0351/55 
A Corrientes. En hidroavión. Sale de hidro- 
puerto, lunes, miércoles y viernes, 8.30 hs. 
Llega 12.35. Sábados, sale 9.30 hs, Llega 
12.35. En DC-4. Sale de Aeroparque los 
jueves, 14.30 hs. Llega 16.40 hs. 

A Posados. En hidroovión. Sale diariamente, 

menos domingos, a las 8 hs. Liega 11.20 hs. 

A Cotaratas. En DC-3, Sale lunes, miércoles 

y viernes, 6 hs, Llego 12.30 hs. 
Aerotransportes Litoral Argentino (ALA). Lava- 
lle 1169. T. E, 35-6130/6288. Sale lunes, 
miércoles y viernes, 13.30 hs, Llega au Co- 
rrientes 17.50 hs., a Posadas 19.30 hs. Do- 

mingos, sale 7 hs. Llega a Corrientes 11.20 

hs, a Posadas 13 hs. 

Precio del pasaje (ida solamente): A Corrien- 
tes, m$n 2.2830. A Posadas, m$n 2.630. A Ca- 
taratas, món 3.370, 

EN BARCO 

EL.M.A,, Líneas Marítimas Argentinas. Ín- 
formes y pasajes, Corrientes 375, T, E. 32-9067. 

Sale de Buenos Aires, miércoles y sábados, a 
las 9 hs Llega a Corrientes, sábados y martes 
por la mañana, Llega a Posadas (sólo el que 
sale los sábados), miércoles por la tarde. Llega 
a Puerto Iguazú, viernes por la tarde. 

Precio de los pasajes: A Corrientes, 19, 
m$n 1.625; 3% m$n 835. A Posadas, 1%, 
m$n 2.435; 3%, m$n 1.220, A Cataratas, 1%, 
m$n 3.700; 3?%, m$n 1.850, A Cataratas, ida y 
vuelta, en primera, m$n 7.400. 


PARABRISAS agradece muy cordia'mente 
o lo Dirección Nacional de Turismo; Dirección 
Nacional de Vialidad; Dirección de Turismo de 
Misiones; Automóvil Club Argentino, Touring 
Club Argentino; señor Juan Lozano Casanova, 
director del Anuaric Misiones; señor Leopoldo 
Gaudencio, jefe de: Informativo de LT7, Radio 
Provincia, de Corrientes, y al señor Arturo E. Re- 
yes. jefe de Informes de Turismo, la amplia 
colaboración prestada en la preparación de esta 
nota. 


MERCADO DE LOS 
AUTOMOTORES 


autos usados - camiones - autos 
nuevos - autos usados - camiones 
autos nuevos-autos usados-cam 


Ga 














A esta altura del tiempo, podemos decir 

que en materia de cotizaciones de autos usados 
estamos en la hora cero. Este es 

el punto de partida. Los precios están firmes. 
Lo que vendrá debe decirlo el 


tiempo. En general, el juicio es optimista. 


MARCAS Y ENTAS 
MODELOS AÑO COTIZACIONES 
AUSTIN 
10 Hp. 1947 110.000 - 120.000 
10 Hp. 1948 135.000 
. AUTOAR 
Rural 1958 180.000 - 200.000 
BORGWARD 
Isabella 1956 250.000 - 320.000 
Isabella 1957 290.000 - 340.000 
Isabella 1960 420.000 - 470.000 - 480.000 
BUICK 
Cupé sedan 1941 150.000 
4 puertas 1941 170.000 
4 puertas 1946 240.000 
Cu pé convertible 1946 235.000 
4 puertas 1947 220.000 - 280.000 
Cupó sedan 1949 270.000 - 300.000 - 310.000 
Cupé sedan 1953 310.000 - 350.000 - 390.000 
4 puertas + 1953 310.000 - 345.000 
4 puertas 1955 560.000 
4 puertas 1957 750.000 
CADILLAC 
Cupé convertible 1941 160.000 
4 puertas 1942 220.000 
ll Cupé sedan 1946 290.000 
4 puertas 1946 250.000 - 280.000 
Í Cupé convertible 1947 310.000 
l Cupé convertible 1948 250.000 - 270.000 
4 puertas 1949 270.000 - 285.000 
4 puertas 1950 330.000 - 365.000 
4 puertas 1951 300.000 - 320.000 - 370.000 
Cupé De Ville 1954 590.000 
4 puertas 1955 570.000 
Cupé sedan 1956 570.000 - $80,000 
4 puertas 1957 710.000 
Cupé sedan 1959 980.000 - 1.100.000 
CHEVROLET 
Cupe sedan 1940 210.000 
2 puertas 1940 170.000 
4 puertas 1940 170.000 - 180.000 - 190.000 
200.000 175.000 
Cupé sedan 1941 210.000 180.000 
2 4 puertas 1941 200.000 
Cupé sedan 1946 290.000 - 320.000 250.000 
4 puertas 1946 270.000 - 280.000 
Cupé sedan 1947 290.000 
1 4 puertas 1947 260.000 - 280.000 
| Cupé sedan 1951 410.000 - 480.000 
4 puertas 1951 370.000 - 390.000 350.000 - 
400.000 
Bel Air 2 p. 1953 380.000 340,000 
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autos usados 


































MARCAS Y 
MODELOS AÑO COTIZACIONES 
Bel Air 4 p. 1953 470.000 
| Bel Air 4 p. 1954 420.000 - 450.000 - 480.000 
4 puertas 1956 590.000 - 600.000 - 620.000 
4 puertas 1857 520.000 - 750.000 - 790.000 
4 puertas 1958 760.000 - 730.000 - 820.000 
Impala 1959 840.000 - 870.000 
A Impala 1961 1.300.000 
7 CHRYSLER 
Cupé convertible 1942 130.000 
4 puertos 1946 210.000 - 260.000 
4 puertas 1947 220.000 - 240.000 
4 puertas 1949 250.000 
CITROEN 
4 puertas 1940 130.000 
2 11 Ligero 1947 130.000 - 140.000 - 150,000 
2Ccv 1960 200.000 - 220.000 
| DE CARLO 
| Microcupé 1958 65.000 
500 1960 165.000 
700 1960 240.000 
700 Cupé 1960 260.000 
DE SOTO 
4 puertas 1940 140.000 - 150.000 
4 puertas 1942 170.000 
4 puertas 1947 210.000 - 230.000 
Cupé sedan 1951 270.000 
7 4 puertas 1951 320.000 - 340.000 
4 puertas 1956 | 510.000 - 570.000 
DODGE 
4 puertas 1941 120.000 - 140.000 
Cupé sedan 1342 120.000 
4 puertas 1942 170.000 - 180.000 
4 puertas 1946 210.000 - 280.000 
4 puertas 1947 190.000 - 250.000 - 260.000 
Í 4 puertas 1950 320.000 - 330.000 - 360.000 
1 4 puertas 1951 270.000 - 320.000 
4 puertas 1954 350.000 - 370.000 - 420.000 
4 puertas 1956 470.000 - 490.000 - 510.000 
DI TELLA 
E 1500 1960 330.000 - 360.000 
1500 1961 420.000 - 450.000 
S D.K.W.* 
4 puertas - 210.000 
4 puertas - 270.000 
4 puertas - 280.000 
4 puertas - 340.000 
3 4 puertas - 380.000 
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sus - EE GREG 
DO MARCAS Y VENTAS 
LO MODELOS AÑO COTIZACIONES REALIZADAS COTIZACIONES 
= ESTANCIERA » E | 
E Ika 1957 160.000 - 180.000 - 220.000 | 215.000 Willys 1947 90.000 - 110.000 
ko 1957 230.000 2000 1856 130.000 - 160.000 
Ena 1958 210.000 - 230.000 . Ika 1958 170.000 | 
Exa 1959 240.000 - 250.000 - 270.000 Ika | 1339 220.000 - 240.000 - 270.000 
Ika 1950 260.000 - 280,000 - 310.000 ¿ Ika | 1860 250.000 
la 1961 360.000 | 
KAISER l | 
FERRARI Frazer L 1947 170.000 papis! 
É sport 1949 175.000 Kaiser 1947 150.000 
¡ Monbattan 1955 280.000 - 320.000 - 330.000 | 330.000 
| FIAT Carabela 1958 320.000 - 340.000 
1100 1940 110.000 a 1558 | Sdo.000 = 300.00 = 400.000 
1946 110.000 rabela 1960 .000 - 380.000 - 400. 
ES Carabela 1961 530.000 470.000 
É s 1941 70.000 - 75.000 | 
Mas 1947 80.000 - 100.000 | LANCIA 
1500 1947 120.000 4 puertas 1947 140.000 
5 1100 1947 120.000 - 140.000 
1100 1954 200.000 - 220.000 LINCOLN | 
1956 240.000 - 250.000 : 
1958 210,000= 290,000 Pe 0 140 150.000 - 170.000 
1960 210.000 - 230.000 - 250.000 | 230.000 [Enga 1 10 /200 
50) 260.000 Cupé convertible 1942 E 
z 4 puertas 1947 170.000 - 230.000 - 260.000 | 130.000 
1961 IS Cupé sedan 1850 280.000 
4 puertas 1950 230.000 - 300.900 290.000 
e / 210.000 MERCEDES BENZ | 
2. puertas 1940 b 
penas | 1940 150.000 - 170.000 4 tas 1951 00.00 
A cups 1. 1841 ODO ¿ o AAA! Rural 1952 170.000 - 190.000 | 
E 2 puertas Jodn e pS 170 1953 230.000 ' 
4 puertas 1941 olo00 2104 Rural 1953 200.000 - 230.000 - 260.000 
Baby 154 200.000 - 230.000 170 S. D. 1954 270.000 - 230.000 
4 puertas eS rro 300 1954 380.000 - 410.000 
captada hole 0.000 280 00) 170 S. D. 1955 300.000 
Lazo 1947 pS Ea MERCURY 
e Fe o oo IS 4 puertas 1940 220.000 190.000 
nos 1948 260.000 S % 4 puertas 1941 230.000 - 250.000 
4 puertas 1949 300.000 - 310.000 280.000 Cupé sedan 1947 250.000 - 270.000 
4 puertas 1950 280.000 - 320.000 S AS 1947 280.000 - 300.000 - 320.000 240.000 
4 puertas 1952 290.000 - 310.000 - 350.000 4 puertas 1949 290.000 - 300.000 270.000 
4 puertas es as z , Cupé sedan 1950 340.000 - 360.000 
o 1853 420.000 4 puertas 1850 300.000 - 320.000 
- Rural 1953 360.000 - 380.000 Cupé sedan 1951 340.000 
3 A puertas 1956 550.000 - 570.000 4 puertas |. 1951 330.000 
po 1958 710.000 - 760.000 4 puertas 1955 540.000 
Edirlano Montclair 1956 670.000 
Park Lane 1957 870.000 750.000 
GRACIELA s 
1956 110.000. 130.000 Montclair 1958 1.100.000 - 1.300.000 
a 1957 120.000 170000 MESSERSCHMIDT 
. 150.000 - 175.000 
. E Microcupé 1958 $0.00“ 
HEINKEL - o Microcupé 1959 70.000 - 80.000 
959 . 75.000 
MOCOS 1960 100.000 - 110.000 MORRIS 
e ie 8 Hp. Le 85.000 - 100.000 
ES E 140.000 
HENRY “J Es 1947 120.000 
1951 160.000 - 170.000 10 Hp. E 
e : z 4 cilindros 1956 190.000 - 230.000 
E 8 cilindros 1956 | 220.000 - 240.000 
1940 90.000 - 110.000 NASH 
1947 120.000 140.000 
4 puertas 1 . 4 puertas 1942 | 160.000 
4 puertas o e a Cupé sedan 1947 170.000 - 180.000 
4 puertas 1950 250.000 
Cupé sedan 1951 290.000 
1940 110.000 - 130,000 - 140.000 130.000 1953 E 
2 4 puertas PR 120000 Rambler 270.000 
y 1947 170.000 
Cupé sedan N.S.0, 
. Prin 1960 200.000 - 210.000 
HUMBER 1940 80.000 - $0.000 Prina 1961 210.000 - 220.000 
4 puertas 1947 110.000 - 150.000 100.000 
puertas | 160.000 | 
4 puertas OLDSMOBILE 
E e 4 puertas 1942 160.000 - 170.000 
- ISARD 4 puertas 1946 200.000 - 210.000 
E 300 1958 120.000 - 130.000 - 100.000 4 puertas 1947 220.000 - 240.000 
E 300 1959 110.000 - 100 4 puertas 1951 280.000 - 300,000 - 340.000 
300 1960 110.000 - - 130.000 230.000 2 puertas 1954 480.000 | 
700 1960 210.000 210.000 4 puertas 1856 570.000 - 580.000 
400 Sport 1961 230.000 “'88" 4 puertas 1957 730.000 - 750.000 
Holiday "98" 1959 1.100.000 
ISETTA 
300 1958 100.000 - 130.000 OPEL 
300 1959 100.000 - 110.000 - 120.000 
Kapitan 1940 120.000 - 140.000 
JAVELIN | Rekord 1951 190.000 - 210.000 i 
ña - 120. Rekord 1956 240.000 - 260.000 
JAGUAR pen O Rural 1958 360.000 - 370.000 320.000 
| Rekord 1959 370.000 - 380.000 
4 puertas 1947 150.000 o les | 360.000 
1 puertas E o Kopitan 1961 | 630.000 




















MARCAS Y 
MODELOS 
PACKARD 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé sedan 
PLYMOUTH 
Cupé sedan 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertos 
4 puertas 
PONTIAC 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé sedan 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertos 
PEUGEOT 
203 
203 
403 
409 
403 
403 
RENAULT 
4 puertas 
4 puertas 
Dauphino 
Dauphine 
SIMCA 
4 puertas 
Rural 
4 puertas 
Rural 
MARCAS Y 
mobeLos ANO 
AUSTIN 
1946 
1947 
1947 
AUTOAR 
1958 
1958 
BAQUEANO 
TIko 1960 
BEDFORD 
1946 
1947 
1950 
1955 
1955 
1955 
1957 
BORGWARD 
B 61) 1960 
36m 1980 
CHEVROLET 
1940 
1940 
1942 
1942 
1942 
1942 
1946 
1946 
1946 
Guerrero 1946 
1947 








VENTAS 
AÑO COTIZACIONES REALIZADAS 
1940 130.000 
1948 220.000 
1950 290,000 
1940 140.000 
1941 130.000 - 150.000 
1947 200.000 - 225.000 
1950 300.000 - 320.000 
1951 320.000 
1940 120.000 - 150.000 
1942 110.000 - 160.000 
1946 200.000 
1946 190.000 - 210.000 - 240.000 
1947 230,000 - 260.000 190.000 
1951 270.000 - 280.000 - 310.000 340.000 
1949 120,000 
1951 140.000 
1956 275.000 
1957 320.000 - 345.000 
1959 380.000 
1960 420.000 
1947 100.000 - 125.000 
1951 140.000 
1960 250.000 - 260.000 
1961 290.000 - 310.000 - 330.000 280.000 
290.000 
1947, 120.000 - 140.000 
1955 200.000 
1955 210.000 - 230.000 
1956 250.000 


precios de 


CARROZADO 


Volcador 
Volcador 
Furg. integral 


Furgón 
Pick-up 


Pick-up 


Volcador 
Furgón 
Colectivo 
Chasis 
Semitremolqu 
Furgón 
Chasis 


Con baranda 
Furgón caja 
aluminio 


Con baranda 
Furgón 
Chasis 

Con baranda 
Furg. integral 
Volcador 
Pick-up 
Playo 


Playo 
Volcador 
Con baranda 


Metálica 


Simple. trac 


No integra 


COTIZA. 
CIONES 


130.000 
140.000 
170.000 
150.000 


260.000 
240.000 


295.000 


230.000 
160.000 
160.000 
340.000 
350.000 
380.000 
365.000 


320.000 


500.000 


140.000 
120.000 
150.000 
170.000 
150.000 
180.000 
240.000 
185.000 
200.00 
240.000 
200.000 
210.000 
220.000 


270.000 


320.000 





MARCAS Y 
MODELOS 


SINGER 


1 puertas 
4 puertas 


STUDEBAKER 


4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 


TAUNUS 
17 M. 
Rural 

17 M. 

17 M. 

17 M. 
VAUXHALL 
14 HP. 
Victor 
Velox 
Victor 


VOLKSWAGEN 


Export 
Export 
Export 
Export 


VOLVO 


4 puertas 


WILLYS 


WOLSELEY 


4 puertas 
4 puertas 


MARCAS Y 


moDELos AÑO 
1947 
1947 
1947 
4400 1957 
4400 1957 
4400 1957 
4400 1957 
6500 1957 
6500 1957 
1960 
1960 
1961 
COMMER 
1947 
1957 
1957 
CITROEN 
2cv 1860 
DENNIS 
Jubilant 1957 
DE SOTO 
1941 
1947 
DIAMOND T 
1940 
1947 
1947 
630 1956 
DODGE 
1942 
1942 
1950 


AÑO COTIZACIONES 
1947 80.000 - 100.000 
1951 130.000 

1940 110.000 - 130.000 
1942 130.000 a 
1947 170.000 

1956 290.000 - 310.000 
1956 265.000 - 270.000 
1957 280.000 - 320.000 
1958 370.000 

1961 620 000 - 670.000 
1947 120.000 

1949 160.000 

1950 170.000 

1958 320.000 - 370.000 
1951 190.000 - 230.000 
1953 230.000 

1958 360.000 

1960 390.000 - 420.000 
1959 460.000 

1947 100.000 - 120.000 
1951 150.000 - 170.000 
1946 120.000 

1947 120.000 - 150.000 


CARROZADO 


Playo 
Furg. integral 
Volcador 


Chasis 
Furgón 

Furg. carnic 
Volcador 
Chasis 
Chasis 
Pick-up 

Furg. integral 
Pick-up 


Playo 
Con baranda 
Furg. no integ 


Furgón 


Furg. e. acopl 


Furgón 
Con baranda 


Chasis 
Playo 
Furg 
Volcador 


Playo 


Playo 
Pick-up 


OBSERVA- 
CIONES 


Alta y baja 
Metálica 


Metálica 


11 ton.) 


No integral 





COTIZA- 
CIONES 


250.000 
290.000 
250.000 
270.000 
320.000 
460.000 
550.000 
440.000 
360.000 
360.000 
390.000 
540.000 
430.000 


135.000 
330.000 
200.000 


190.000 


680.000 


145.000 
220.000 


110.000 
280.000 
230.000 
420.000 


100.000 
150.000 
165.000 
250.000 





































pS S 
MARCAS Y OBSERVA.  COTIZA- 
 moDELos ANO CARROZADO  “CiONES CION 
400 1957 | Chasis 300.000 
320.000 
400 1957 — Furg. integral 400.000 
D 100 1960 — Pick-up Metálica 340.000 - 
360.000 
D 400 1960 — Furg. no integ 460.000 
D 800 1960 — Volcador 480.000 
FARGO 
1942 Con baranda 140.000 
180.000 
3 1947 — Playo 150.000 
1957 — Semirremolque 670.000 
E FORD 
Ñ 1940 Pick-up 130.000 
1946 — Pickup 140.000 
1946 Con baranda 150.000 
165.000 
1) 1948 Con baranda 235.000 
1946 | Mudadora 270.000 
Guerrero 1948 | Con barande 100.000 
115.000 
1947 | Pick-up 240.000 
170.000 
Í Guerrero 1947 | Con baranda 120.000 
y 1947 | Playo 230.000 
] 1947 Furg. metálicc No integral 250.000 
F 600 1856 Con baranda Alta y baja 370.000 
F 900 1956 | Playo 580.000 
F 500 1957 Con baranda 320.000 
F 600 1957 | Chasis 380.000 
F 500 1958 | Pick-up 385.000 
F 900 1958 | Con baranda 620.000 
F 100 1960 — Pick-up Metálica 360.000 
370.000 
F 100 1960 Furg. metálico No integral 420.000 
F 100 1960 | Furg. metálico Integral 500.000 
F 600 1960 Con baranda 540.000 
570.000 
F 600 1960 Furg: metálico No integral 640.000 
710.000 
G. M. C 
1940 Furgón 120.000 
1940 Furg. integral 130.000 
1946  Playo 140.090 
150.000 
Guerrezo 1947 Con baranda 180.000 
1947 ' Volcador 180.000 
INTERNAC, 
D-35 1940 Con baranda 100.000 
D-40 1942 | Playo 120.000 
Kg 1946  Playo 160.000 
INSTITEC 
1955 | Furgón 70.000, 
80.000 
1988 | Furgón 30.000 









MARCA Y 


BERGANTIN, 








MODELO 


ALCRE, Susana 500 


Lujo (x) 


BERGANTIN, “Super 6” 


BORGWARD (x) 
CITROEN 2C.V. 
CARABELA (x) 
DE CARLO 700 
DI TELLA 1500 


ALCRE, Luis 700 
BAMBY, Microcupé 
¡ BERGANTIÑ, Standard (x) 


DINARG, Microcoupé 
D.K.W., Auto Unión (1) 


ESTANCIERA, Standard, simple tracción (x) 
ESTANCIERA, Standard, doble tracción (x) 


ESTANCIERA, 





Lujo, simple tracción (x) 


precios de camiones usados 
































VENTA MARCAS Y OBSERVA. COTIZA. VENTA 
REAL MODELOS ¡ AÑO . CARROZADO | CioNES CION REAL 
JEEP : 
Willys 1947 — Pickup 80.000 
30.000 
Ika 1997 | Pick-up 140.000 
Ika 1957 | Carrozado ur. 165.000 
Ika 1958 Pick-up 160.000 
Ika 1958 | Carrozado rur 180.000 
Ika 1960 — Pick-up 190.000 
MACK 
43 1957 | Semirrural 1.100.000 
MERCEDES BJ 
110.000 1947 — Chasis 220.000 
155.000 1851 Furgón 180.000 
170 1952 Pick-up 200.000 
326 1953 | Volcador 450.000 : 
170 1854 | Pick-up 220.000 : 
170 1954 — Furg. integral 250.000 
MORRIS 
270.000 - 10 HP. 1945 Furg. integral 80.000 
190.000 - . 100.006 
10 HP. 1947 — Furg. integral 65.000 
1948, Volcador 150.000 
345.000 RASTROJERO 
1954 Con baranda 120.000 
1955 Con baranda 150.000 
160.000 130.000 
1955 Furg. no integ. 140.000 140.000 
180.000 
1956 ' Con baranda iso o 
140.000 140.001 
a 1956 ' Con baranda 155.000 
165.000 
1957 | Pick-up 180.000 
200.000 
1960 Con baranda 270.000 240.000 
REO 1 
F 22 1946 Con baranda 200.000 
F 22 1947 Chasis Alta y baja 170.000 
F 22 1947 Con baranda 200.000 
130.000 STUDEBAKER 
1942 Furgón No integral 110.000 
Ma. 40 1847 | Furg. integral 150.000 
Ma. 40 1947 | Volcador . 110.000 
1960 — Pick-up Metálica 320.000 g 
340.000 3 
1960 | Furgón No integral 360.000 
1981 - Pickup 400.000 
THORNYCR. 
Trusty. ON 1951 Chasis 450.000 


Precio oficial 





198.000.— ESTANCIERA. Lujo, doble tracción (x) 467.310.-- 
HANSA 1100, Sedán 422.300.-— 
HANSA 1100, Rural 437.850.— 
HEINKEL, Microcoupé 149.000.— 
FIAT 750 “  285.000.— 
446.850.— FIAT 1100 374,000,-- 
550.000.— GRACIELA 270.000, 
255.000.—  ISARD 700 “ 279,500.— 





378.000.— 
398.240. 
459.740. 











MARCA Y MODELO 


ISARD 400, Sedán 
ISARD 400, Sport 
N.S.U. Prinz 
PEUGEOT 403 (x) 
PEUGEOT 404 (x) 
RENAULT. Dauphine 





bo 
















Precio oficial 











189.500 








(1) Puesto Buenos Aires, $ 3.500 más. 


405.710.— (x) Totalmente equipados. 











MAS CARGA EN EL REPARTO 





Comerciantes e Industriales necesitan que el reparto de la mercadería sea realizado de la manera 
más económica y rápida posible. La pick-up ARGENTA es la solución perfecta: ágil y"veloz, trans- 
porta 500 kilos de carga sorteando fácilmente llas dificultades del complejo tránsito. Su construc- 
ción se presta a los más variados tipos de carrocerías, aptas para tintorerías, lavaderos, proveedurlas, 
almacenes, laboratorios, confiterías, etc. 


La pick-up ARGENTA recorre 200 kilómetros con sólo 20 litros de nafta, Es excepcionalmente 
económica en todo: menos gasto de neumáticos, patente, seguro, nafta, aceite, etc. Su motor 
de 1.489 c.c., 47 HP. y válvulas en la cabeza, es de pique instantáneo. Sus potentes frenos hidráu- 
licos de gran diámetro garantizan frenadas rápidas y seguras. Gastando mucho menos, usted ga- 
nará mucho más con la cómoda pick-up ARGENTA ! 


PICK-UP 


La extensa red de concesionarios de 
SIAM Di Tella Automotores está a disposición de 
usted, para suministrarle amplios detalles y 
facilitarle la adquisición de la pick-up ARGENTA. SEUA 
N : Di TELLA 


AUTOMOTORES 





UNA “MISS” 


O 7 


¿PA 





LA ITALIANA 


El secreto de un buen copetín es combinar bien los 
ingredientes. Esto vale tanto para los líquidos multico- 
lores como para las fábricas de automóviles, y un ejem- 
plo de un buen “mix” lo tenemos en el Austin-Innocenti 
950. Resulta que no hay país como Inglaterra para pro- 
ducir automóviles deportivos a bajo costo..., y no hay 
paíz como Italia para carrozar cualquier tipo de vehícu- 
"lo automotor. Entonces la receta sale por sí sola: carro- 
zar all'italiana un auto sport inglés. Tal la feliz combi- 
nación que gestó el Austin-Innocenti 950: la parte me- 
cánica es Austin-Healey Sprite, la carrocería italiana, 
producida por la misma Inocenti, que tan famosa 
hizo en todo el mundo con las motonetas Lambretta. 

El resultado es de una pureza de líneas notable; el 
pequeño biposto se asemeja a una Ferrari de bolsillo, 
y aún en Italia es poco frecuente ver líneas tan per- 
fectamente logradas. La versión normal es abierta, con 
capota de tela. 

Ei Austin-Innocenti 950, en oportunidad de su pre- 
sentación en el Salón Internacional del Automóvil, es 
trenó su “traje de invierno”. Se trata del “hard-top”, 
techo rígido, muy adecuado a las temperaturas inver- 
nales. La novedad carga sobre el precio una suma 
aproximada a 15.000 pesos argentinos. 


LA MECANICA... 

...€s convencional. El motor, colocado anteriormen- 
te, tiene cuatro cilindros con enfriamiento a agua y un 
cubicaje de 948 cc., compresión 8,3/1 y 43 CV (SAE) 
a 5.200 rpm. Las válvulas a la cabeza están acciona- 
das por un sistema normal de varillas y botadores, con 
balancines; la distribución es a cadena. El cigieñal 
forjado tiene cuatro bancadas. La lubricación es a bom- 
ba común con filtración total (full-flow). Refrigera- 




























ción a agua con bomba impelente centrífuga. Los ci- 
lindros tienen más recorrido que diámetro, 62,9 x 76,2 
mm., lo que trae un beneficio en cuanto al momento 
de torsión, que es de 7,2 mkg. a 3.800 rpm. 

La carburación se realiza por intermedio de dos car- 
buradores S. U. inclinados. El distribuidor tiene regu- 
lación centrífuga y un selector micrométrico para ade- 
cuar el avance a distintos octanajes de nafta; con la 
compresión 8,3/1 necesita nafta de, por lo menos, 91 
octanos. 

La transmisión es convencional, caja mecánica de 
cuatro marchas con palanca ubicada en el piso, em- 
brague monodisco seco; las 2%, 3% y 4% son sincroniza- 
das, cor ondiendo relaciones internas de 3,627, 2,374, 
1,412, 1/1 y 4,664/1 en marcha atrás. El mando final 
tiene una relación 4,22/1 con engranajes 9/38. 


CHASIS 


Ny posee, por ser autoportante; teniendo refuerzos 
la plataforma inferior, ya que al ser un coche abierto 
carece de la rigidez que proporciona el techo en un se- 
dán común. Las suspensiones son convencionales; ade- 
lante tiene un trapecio deformable con espirales y amor- 
tiguadores hidráulicos, atrás Hotchkiss-drive (eje rígi- 
do sostenido por ballestas longitudinales). 

Los frenos son hidráulicos, los delanteros, autocentran- 
tes, y las ruedas de «disco llevan cubiertas 5.20x 13; la 
rueda de auxilio se sitúa dentro del baúl. En la carro- 
cería se notan muchos detalles interesantes, por ejem- 
plo, al colocar la marcha atrás se enciende automáti- 
camente una luz colocada sobre el paragolpes trasero. 

Alcanza (según fábrica) 140 km/hora y consume 
6,5 litros cada 100 kilémetros. * 
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SIEMPRE 


¿Fue por la zona alejada y relativa- 
mente desconocida? ¿Fue por el costó 
demasiado elevado de participación? 
De cualquier forma, el trigésimonove- 
no Gran Premio Argentino de Carre- 
tera resultó llamativo, atrayente, pe: 
ro... no tanto como otr veces, 
Indudablemente, fue en cierta forma 
un factor negativo el hecho de que los 
competidores pasaran por zonas de muy 
poca densidad de población: sencillas 
mente, había menos gente disponible 
ara presenciar el paso de la carreras 
Esto lo puntualizamos bajo este yecto 
solamente, ya que según cualquier otrd' 
punto de vista, no puede más que elo- 
giarse la elección de escenario. 

No solamente la carrera estaba vincu* 
lada a nuestro galopante progreso en 
materia de autoabastecimiento petrolís 
fero (y la carrera se denominó, preci 
samente. “Petróleo Argentino”) sing: 
que esta zona merece un enfoque cadál 
vez mayor por parte de los argentinos 
en general, y por cierto que no es € 
menor de los detalles el aspecto turís 
tico; todavía hay dema la gente qui 
cree que ir a Bariloche en auto es un 
aventura digna de jóvenes ruidistas 
Por lo tanto, dirigir la carrera al Su 
argentino fue, en ese aspecto, una ink 
ciativa digna de total apoyo. Clari 
faltó el calor que proporciona el Col 
tacto con la gente que se produce cua 
do el recorrido atraviesa las provinekl 



























































LLAMATIVA 


del Nurte y el Centro argentinos 

El otro factor es el económico. Sola- 
mente 64 competidores largaron i 
bien algunos no lo hicieron por dificul- 
tades técni de último momento— 
Lo reducido de este número, conside- 
rando la jerarquía de la carrera máxi- 
'ma de la especialidad, señala evidente- 
mente que no todos pueden afrontar el 
enorme gasto que supone participar: lle- 
garon trece, que es Muy poco, 

Lo más destacable, en una carrera 
(que poco agrega al historial de los 
Grandes Premios, es el sostenido vir- 
Mtuosismo de Oscar Gálvez —hubo quien 
afirmaba, cuatro o € años. atrás. 
que era hombre terminado— y el em- 
puje meritorio de Santiago Luján Sai- 
'gós. Entre estas dos figuras, la actua- 

m de Juan Gálvez resultó impecable 
'como siempre, aunque en este caso de 
menor brillo popular; “nadie se acuerda 
del segundo”. . 

La primera etapa fue marcada por 
trágicos accidentes. Sobre este aspecto, 
es mucho lo que se ha dicho y escrito. 
La clásica inconsciencia del público es 
impermeable a cualquier tipo «le suge- 
rencia, exhortación o persuasión. Si 
agregamos a esta circunstancia la de 
'que un auto de carrera siempre reparte 
su conducción entre el piloto y el azar 
tenemos una situación incierta que en 
Ma práctica significa que el accidente 
siempre es al acecho. Sin embargo. 





si 















































pasado el primer momento de impre- 
ión, se sigue corriendo. 

Existe diversidad de opiniones sobre 
la conveniencia o no de adoptar este 
temperamento; por supuesto, la gente 
tiene muchas formas de matarse, apar- 
te de la difundida práctica de pararse 
enfrente de automóviles de carrera. Si 
debe o no protegerse al público de las 
consecuencias de su propia inconscien- 
cia, es un aspecto sobre el cual se han 
dilapidado millones de palabra n ha- 
ber llegado jamás a una conclusión va- 
ledera, 

En lo que se refiere a Turismo de 
Carretera, este cuadro está complicado 
en parte por factores emocionales y en 
parte por factores técnicos. No compar- 
timos la opinión de muchos en el sentido 
de que la categoría TC es técnicamente 
árida: ¿cómo puede llamarse árida a una 
categoría en la cual se está llegando a 
220 kilómetros por hora con motores 
que nacieron para producir escasamen- 
te más de 100 HP.? 

Lo que sí decimos es que las ense- 
fianzas derivadas de la preparación de 
estos coches no se aplican externamen- 
te; no pueden hacerlo, porque eses autos 
ya no se fabrican más. Reiteradamente 
hemos insistido sobre la conveniencia 
de sancionar categorías deportivas que 
en su evolución. propendan al desarro- 
llo del automóvil de calle, y como de- 
talle accesorio muy importante. a su 
































evolución al medio vital argentino. - 
die sale a pasear en una cupé TC, y me- 
nos a 200 km/hora. En cambio, mu- 
chos salen a pasear en coches de pro: 
ducción normal. 

El hecho de que factores estricta- 
mente emocionales hayan coadyuvado 
para sostener, en forma muy entusias- 
ta, la categoría Turismo de Carretera, 
por un lado puede estar muy bien —to- 
da opinión sincera es digna del mayor 
respeto—, pero por otro lado, no puede 
servir como justificativo de seguir co- 
rriendo en ruta abierta con los acciden- 
tes que se án verificando. Si tenemos 
que justificar las carreras ante la opi- 
nión pública, sólo podremos hacerlo 
—ante esa opinión y ante nuestras pro- 
pias conciencias— en función de la uti- 
lidad de las competencias automovilís- 
ticas. y de que, a la larga, salvan mu- 
chas más vidas de las que cobran (to- 
dos los adelantos en seguridad del au- 
tomóvil han sido obtenidos mediante la 
evolución deportiva). 

Mirando este 399 Gran Premio bajo 
el aspecto deportivo puramente, volve- 
mos a insistir que Oscar Gálvez y San- 
tiago Luján Saigós dieron las notas des- 
tacadas, mientras que Juan Gálvez fun- 
cionó con su habitual eficacia, injusta- 
mente deslucida en esta oportunidad 
por la acción más espectacular de un 
veterano y un amable y cordial iracun- 
do del automovilismo deportivo. *k 























noticiero | 


MPRESAS FIAT ARGENTINA. 
El director general de 
Empresas Fiat Argenti- 
na, Dr. Oberdan Sallustro, en 
un acto realizado en la Caja 
Nacional de Ahorro Postal, re- 
cibió la póliza del importante 
seguro contratado en la insti- 
tución para el personal de Fiat. 

Dicha póliza cubre los ries- 
gos por fallecimiento en cual- 
quier circunstancia, invalidez 
permanente, total o parcial, y 
en el caso de muerte por acci- 
dente, con un incremento del 
50 por ciento, 

La empresa toma a su cargo 
los capitales contratados hasta 
$ 60.000 en forma individual, 
pudiendo cada dependiente op- 
tar por un capital adicional 
desde 100.000 hasta 1.500.000 
pesos. 


A 


Aisa SOBRE VÍA FERRO- 
VIARIA, — El ramal fe- 

rroviario del F.C.N. Mi- 
tre que llega a Delta parece 
destinado a desaparecer, Sería 
reemplazado por una autopista 
(13 km.) con un costo de 160 
millones de pesos. 

La financiación se haría ce- 
diendo las estaciones para con- 
vertirlas en garages de las lí- 
heas automotores que suplirán 
los trenes a suprimirse. Inter- 
vendrían también con sus apor- 
tes los municipios de Vicente 
López, San Isidro, San Fernan- 
do y Tigre, 


N MILLÓN POR DÍA. —- En 


los últimos días del año 

—15 a 31, para ser más 
precisos— se robaron en la ca- 
pital federal automóviles a un 
promedio de millón de pesos por 
día. Toda una industria, 


EXACT PE ESA 
RÚAS. AL ATAQUE. — Una 
imprevista operación 
ofensiva de las grúas de 

la Dirección de Tránsito asoló 

las calles de Buenos Aires. In- 
genuos infractores, animados 
por una supuesta tregua, igno- 
raban la inminente entrada en 
acción de 7 nuevas grúas, que 
forman parte de una reciente 
adauisición de 18 unidades, 
realizada por la Municipali- 
dad de la Capital. A medio- 
día, 63 coches habían sido 
apresados y arrastrados, por 
hallarse en infracción, Por la 


84 





tarde se agregaron otros 61 a 
la lista de las bajas. La ope- 
ración comando se realizó el 3 
de enero. Además, agotado el 
período de prevención, diez pa- 
trullas móviles recorrerán la 
ciudad para reprimir toques in- 
debidos de bocina, silenciador 
deficiente, falta de paragolpes, 
encandilamiento con los faros, 
exceso de humo, no observar lí- 
nea de circulación, exceso de 
velocidad. Aunque parezca men- 
tira, todas estas cosas son el 
pan nuestro de cada día en Bue- 
nos Aires, Una novedad alen- 
tadora: los vehículos de trans- 
porte público serán multados 
si no se detienen junto a la 
Acera (como manda el Código 
de Tránsito). 


Es FESES 


ARROZADO DE ÓMNIBUS. — 

En el Ministerio de Obras 

y Servicios Públicos se 
ha licitado la contratación de la 
construcción de 600 carrocerías 
para ómnibus con capacidad 
para 37 pasajeros sentados, so- 
bre 500 chasis Aclo y 100 Ley- 
land que fueron adquiridos re- 
cientemente en Inglaterra pa- 
ra reemplazar a los tranvías. 
Hubo 19 propuestas y presu- 
puestos en moneda nacional y 
dólares. 


OURING_CLUB ARGENTINO, 

Don Federico Fernández 

Pita, en su calidad de 
presidente del Touring Club 
Argentino, concurrió a la XIX 
Asamblea de F.I.A.C. (Federa- 
ción Interamericana de Auto- 
móviles Clubs). En la citada 
revnión continental, que se rea- 
lizó en Panamá, el señor Fer- 
nández Pita fue designado vice- 
presidente de la F.I.A.C. con 
jurisdicción sobre Argentina, 
Chile y Uruguay. 

En el programa de TV del 
Touring Club Argentino se di- 
funde el concurso “¿Conoce 
usted las rutas de la Patria?” 
Este programa es proyectado 
los días sábados a las 12.30, 
por el Canal 9. 


RESTAMOS PARA TAXIS, 

El Banco de la Nación 

dio una prórroga para la 
solicitud de préstamos con des- 
tino a la adquisición de auto- 
móviles de fabricación nacional 











para ser destinados a taxis den- 
tro de la capital federal. 

Hasta el 22 de diciembre se 
habían comprometido 1191 uni- 
dades por un importe de más 
de 200 millones de pesos. El 
préstamo cubrirá el 50% del 
valor hasta 3000 unidades, A 
la misma fecha estaban en ges 
tión 227 solicitudes, por 44 mi- 
llones de pesos. 








subsecretario de Industria 

se refirió al régimen de la 
industria automotriz y su inci- 
dencia en la economía del país. 
Afirmó que no es satisfactoria 
la forma en que se ha estruc- 
turado y reglamentado la in- 
dustria del automotor, y que se 
ha desvirtuado la idea original 
del decreto 3693 por una trein- 
tena de decretos y más de 130 
resoluciones posteriores, no obs- 
tante lo cual los resultados son 
hasta ahora positivos, ya que 
se ha producido una intensa 
motorización y se han mejora- 
do los servicios de carga y pa- 
sajeros y promovido una gran 
fuente de trabajo. 

Señaló que en 1961 se han 
producido 134.000 vehículos: 
el 50% camiones y utilitarios 
Se han importado partes por 
125 millones de pesos, contra 
los 255 millones que hubiera in- 
sumido su entrada anterior- 
mente. 150,000 personas traba- 
jan en la industria del auto- 
móvil y ganan 15.000 millones 
de pesos como sueldos y sala- 
rios, 

Los fabricantes han pagado 
en 1961 alrededor de 6.000 mi- 
Jlones de pesos por derechos y 
recargos de aduana. Por ven- 
tas, transferencias, patenta- 


I NDUSTRIA AUTOMOTRIZ. — El 


mientos, etc., se han recaudado 
impuestos por 18.000 millones 
de pesos. 

Estima, finalmente, que cum- 
pliendo estrictamente las regla. 
mentaciones se alcanzará los 
eficientes niveles requeridos. 





ONTRALOR PARA AUTOMOTO- 

RES. — Entró en vigencia 

el nuevo sistema de con- 
tralor y verificación de las par- 
tes de origen local y extranjero 
que deben integrar los automo- 
tores de fabricación nacional. 














NERTAMEN ARTÍSTICO, — El 
4 Jurado designado para 
discenir los ganadores 
del Concurso Símbolo Ernesto 
C. Bessone S.A., estuvo inte- 
grado por el Sr, Carlos Roh- 
mer, de la Asociación Argen: 
tina de Propaganda; el señor 
Juan Andrés Otano, director de 
la Escuela Nacional de Bellas 
Artes Prilidiano Pueyrredón; 
el Dr. Manuel J. Berga, por la 
Cámara de Sociedades Anóni- 
mas, y los señores Ricardo Ma- 
yo, Ignacio Pueyrredón y Jor- 
ge Cometta Manzoni, directo- 
res y gerente de Relaciones 
Públicas, respectivamente, de 
la firma auspiciadora. Por una- 
nimidad resolvieron declarar 
desierto el primer premio y 
otorgar el segundo y tercero a 
los trabajos enviados por Mi. 
guel A, De Lorenzi, de Córdo- 
ba, y Eliseo B. Plana, de Ra- 
mos Mejía. 
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po MoTOR. — El campeón 
argentino de Turismo de 

Carretera, ganador del 
Gran Premio TC Petróleo Ar- 
gentino 1961, Oscar Alfredo 
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URMAS PARA LA  INSCRIP- 
CIÓN DE AUTOMOTORES. 


La Dirección Nacional de 
los Registros de Créditos Pren- 
darios y de Propiedad del Au- 
tomotor informa que el 15 de 
febrero se inició el período de 
inscripción de automotores en 
todo el país. 

Es requisito indispensable 
que el propietario actual d> ca- 
da vehículo haya efectuado la 

transferencia del mismo y ten- 

ga el recibo-patente a su nom- 
bre, tal como lo indica el ar- 

6582/58 (ley 14.467), de crea- 

tículo 47, inc. A, del decreto-ley 

ción del Registro de la Propie- 
dad del Automotor, 
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ISMINUCIÓN DE ACCIDENTES 

D AUTOMOVILÍSTICOS. Un 
sistema de señalización 
que da prioridad de paso, según 
la importancia de cada calle, 
ha resultado muy eficaz para 











Gálvez, fue agasajado con un 
almuerzo por las autoridades 
de Ford Motor Argentina. 

El Dr. Julio Navarro Mon- 
zó, gerente de Relaciones Pú- 





el tránsito de la ciudad de Sal. 
ta. El nuevo sistema reúne se- 
guridad, economía, pres 
del personal director de trán 
sito y, también, de complicados 
mecanismos electrónicos. 





A lo largo de las típicas ca- 
lles salteñas, en cada esquina, 
aplicada a una altura algo más 
elevada que la horizontal del 
parabrisas del automóvil —he. 
cho que configura mayor visi- 
bilidad—, se halla la conocida 
flecha indicadora de mano (fle- 
cha negra) y bajo ésta la flecha 
de color característica de la 
calle. 





Cuando la luz es verde sig- 
nifica prioridad absoluta en el 
paso y circulación. Amarilla 
que tiene preferencia y se de- 
tiene únicamente ante flecha 
verde. Roja, precaución en to- 
das las esquinas. De manera 
que el automovilista, al entrar 
en una calle, conoce inmedi 


tamente, por el color de la fl 











blicas, pronunció breves pala- 
bras sobre la notable perfor- 
mance del popular corredor. 
Finalmente, se entregó a Gál- 
vez una bandeja de plata. 


cha, la velocidad con que pue- 
de circular, y al aproximarse a 
una esquina, veinta metros an- 
tes de llegar a ella, divisa a la 
derecha de la calle a cruzar, la 
flecha que gobierna el tránsito 
de la misma, con tiempo sufi- 
ciente para ajustar su marcha 
o proseguir sin aminorar velo- 
cidad. 

El t:ánsito más intenso es el 
que recorre la ciudad de norte 
a sur y de sur a norte. En es 
calles se han instalado flechas 
amarillas, 

El tránsito que atraviesa las 
calles de este a oeste, o vice- 
versa, está regido por la flecha 
roja, y las avenidas, que son 
cuatro, por la flecha verde 
Gracias a este sistema se ha 
registrado una importante re- 














ducción de accidentes automo 
vilísticos. 








ECÁNICOS ESPECIALIZADOS. 
de Se necesitan obreros 

mecánicos especializa- 
dos en VW. Los interesad: 





deben dirigirse a avenida Lu 
María Campo: 1' , de cap tal 
federal. O requerir información 
a 77-9379. 


UEVO AUMENTO PARA COS- 
N TO DE CUBIERTAS. Los 

representantes de enti- 
dades adheridas a la Confede- 
ración Argentina del Transpor- 
te Automotor de Cargas y de 
las principales empresas de 
transporte, se reunieron en ave- 
nida del Trabajo 6051 para 
considerar.la alternativa de 
proponer, juntamente con Via- 
lidad Nacional, el aumento del 
impuesto estipulado por la ley 
15.274, actualmente suspendida 
en su aplicación. 

Una comisión designada por 
el primer mandatario de la Na- 
ción, y presidida por el diputado 
nacional Dr. José I. García Flo- 
res, se encuentra dedicada al 
estudio del problema, 


NÁMARA DE La INDUSTRIA 
(O AUTOMOTRIZ. -— La Asam- 

blea Ánual Ordinaria con- 
memoró el 22% aniversario de 
la fundación de la entidad re- 
presentativa de la industria de 


partes y repuestos para auto- 
motores, motocicletas, motone- 



























ARGENTINO 


tas. La asamblea aprobó la me- 
troria presentada por la comi- 
sión directiva que actuó en el 
período 1960-61. También pro- 
cedió a la renovación parcial 
del organisno directivo, cuya 
integración definitiva es la si- 
guiente: presidente, Sr. Juan 
Fábregas; vicepresidente 19, 
Sr. Juan Becciu; vicepresiden- 
te 22. Ing. Julio P. Masseran!; 
secretario, Sr. Pedro Benders- 
ky: prosecretario, Inv. José M. 
Goñi; tesorero, Sr. Joaquín A. 
Armesto; protesorero, Ing. G. 
S. de Gyldenfeldt; vocales titu- 
lares: Sr. Angel R. Mugetti 
Ing. Alberto A. Solache. señor 
Juan Zanella. Sr. Gian Marco 
Dolce, Sr. Aldo S. Peirano, 
Sr. Antonio J. Scremin, Sr. Pa- 
blo Ferrero, Sr. Arnoldo E. 
Gobel, Sr. Rafael F. Dobon, 
Ing. Enrique C. Pierazzoli; vo- 
cales suplentes: Sr, I, J. Jas- 
nis, Ing. Guillermo Wallbre- 
cher, Sr Manuel Alonso, señor 
Humberto Cattáneo, Sr, Emilio 
Pérsico; revisores de cuentas: 
Sr. Gumersindo Val, Sr. Vito 
E. Gioseffi. Los actuales miem- 
bros de la comisión directiva 
representan a Amic S.A., S. 
Becciu e Hijos SRL, Bram-Me- 
tal Ltda. S.A., Torque S.A.I. 
C., Prati-Vázquez Iglesias S.A., 
Cía. Met. Arg. Armesto-Es- 
tornell S.A., Tellechea y Cía. 
S.R.L., In-de-co S. A.1..C., 


Casa Steward S.A.I.C., Za- 
nella Hnos. y Cía. S.A., Gi- 
lera Argentina S. A., Siam- 


bretta S.A., R.Y.C.S.A. S.A. 
César Ferrero S.A., Arosa, 
S.A.I.C., R. Sigrand y Cía. 
S.A., Acinfer S.A.I.C., Jas- 
nis y Basano S.R.L., Artimsa 
S.A., Cojinetes Rex S.A.I.C., 
H. Cattáneo, Agronomía, Fahr 
Argentina S.A., Val Hnos, y 
Cía., Fugmo S.R.L., respecti- 
vamente. 

En el transcurso de la sesión, 
varios representantes de firmas 
asociadas a esa Cámara mani- 
festaron sus serias preocupa- 
ciones ante la posibilidad de 
que las nuevas normas vigen- 
tes, en materia de producción 
de automotores, pudieran no 
cumplirse fielmente. En ese 
sentido, expresaron sus deseos 
de que la Cámara de la Indus- 
tria Automotriz reitere a la 
Secretaría de Industria y Mi- 
nería, y al Ministerio de Eco- 
nomía de la Nación, las gestio- 
nes realizadas para que se apli- 








noticiero 


quen en todo su rigor las me- 
didas de fiscalización que de- 
muestren el cumplimiento de 
los porcentajes de integración 
nacional que prevé el régimen 
respectivo, y en caso negativo, 
que se apliquen las penalidades 
previstas por el mismo. 

Al término de la asamblea, 
rindióse homenaje a los indus- 
triales argentinos que en 1939 
determinaron la formación de 
la Cámara, y a todos aquellos 
que han trabajado por el desa- 
rrollo de una poderosa indus- 
la automotriz para la Repú- 
blica Argentina, 


. U PRÓXIMO ACCIDENT! 

Q Así se titula un fo- 
lleto editado por la Ge. 

neral Motors Argentina S.A. 
en adhesión a la campaña en 
pro de la seguridad de tránsi- 
to. Las primeras ediciones se 
agotaron rápidamente. Entida- 
des privadas y públicas insti- 
tuciones oficiales, público en 
general, revelaron su vivo in- 
terés por la lectura. de dicho 
folleto —ilustrado a dos colo- 
res—, que señala los errores 











más frecuentes en que incurren 
los automovilistas, y expone las 
maneras más seguras y más 
eficaces para evitarlos. Pueden 
solicitarse ejemplares a Gene- 
ral Motors Argentina S.A., Río 
Limay 1725, Capital Federal. 





VÁ aca! ¡Vaca! — En el 
| camino de Las Armas 

a Madariaga mientras 
circulaba el Renault Dauphine 
del ingeniero José I. Rodríguez 
Escalante, asiduo lector de PA- 
RABRISAS. se le cruzó una vaca 








y 


pS 


desaprensiva, propiedad de un 
propietario también desapren- 
sivo. El coche sufrió averías, 
no así —afortunadamente— sus 
ocupantes, Las autoridades de- 
bieran extremar su celo en pro- 
cura de la eliminación de esta 
amenaza constante sobre nues- 
tros caminos. 





ERRRAS s 


M OTORES MARINOS, El se- 
ñor Arsenio T, Rousseau, 

presidente de la firma 
Goffre, Carbone y Cía., parti- 
cipó en la Convención Anual 
de Distribuidores de Motores 
Marinos Fuera de Borda Evin- 
rudo —Cutboard Marine Inter- 
national S.A. Esta Conven- 
ción fue celebrada recientemen. 
te en las Islas Bahamas. 





STABLECIMIENTOS METALÚR- 
E GICOS SAN ISIDRO. — Con 
un acto público fueron 
inauguradas las ampliacii 
de la planta f-bril de Esta- 
blecimientos Metalúrgicos San 
Isidro, ubicada en la localidad 
de Martínez. 

Habló en dicha oportunidad 
el Sr. Aldo Cattáneo, presiden- 
te de Renca, quien se refirió 
al perfeccionamiento técnico al- 
canzado por la industria ca- 
rrocera para chasis de ómnibus 
y camiones, Abarcó también la 
puesta en práctica de la licen- 
cia Fruehauf Trailer para la 
elaboración de semirremolques 
refrigerados, y afirmó que ya 
se encuentran en circulación en 
el país las primeras unidades 
de esta marca. 

El Dr, Julio Rotman habló 
a continuación sobre transporte 
de cosas y personas y sobre el 








progreso que representaría pa- 
ra cada país la intensificación 
de una industria como la de 
E.M.S.L 

El presidente de la sociedad, 
Sr. Carlos Menéndez Behetty, 
y el secretario de Industria y 
Minería, Dr. Blanco, siguieron 
en el uso de la palabra. 

Cerró el acto el gobernador 








Ni. ARGENTINO PARA- 
i BRISAS 16. Para prepa- 

rar la nota de turismo del 
presente número sobre Corrien- 
tes y Misiones, nuestro equipo 
técnico recorrió esa activa y 
progresista región del país, re- 
cibiendo a lo largo del viaje la 
más cordial colaboración de las 
autoridades y la prensa radial 
y escrita de las ciudades de Co- 
rrientes y Posadas. En la ca- 
pital correntina, el jefe del 
Servicio Informativo de LT 7 
Radio Provincia, Sr. Leopoldo 
Gaudencio, difundió amplia- 
mente nuestra visita. En Posa- 
das, el encargado de Turismo 
de PARABRISAS, Sr. Isidoro Gel- 
stein, fue invitado por el direc- 
tor de LT 4 Radio Misiones, 
don Carlos Madelaire, para ex- 
plicar por esa emisora las ca- 
racterísticas y las proyecciones 





de la tarea que estaba reali- 
zando, 
Al regresar a Buenos Aires, 





nuestro eronista fue invitado 


para relatar sus impresiones 
del viaje ante los micrófonos de 
LR 4 Radio Splendid y su red 
de emisoras del interior, du- 
rante la audición “Tierra colo- 
rada”, que se transmite todos 
los sábados a las 20, propiciada 
por el gobierno de Misiones, 


: ARGENTINO 


de la Provincia de Buenos Ai- 
res, Dr, Oscar Alende. 


Destacó que era preocupación 
fundamental de su gobierno co- 
laborar en la solución del pro- 
blema del transporte argentino 
en todos sus aspectos, especial- 
mente en lo que atañe a la red 
caminera, 


CTIVACION DE LOs TRABA- 
JOS DE SEÑALIZACIÓN DE: 

La CAPITAL. — Con la pre- 
sidencia del jefe de la Comu- 
na, Sr. Hernán M. Giralt, se 
realizó una reunión en la In- 
tendencia Municipal. Concurrie- 
ron secretarios del Departa- 
mento Ejecutivo y los funcio: 
narios y técnicos que dirigen 
los diversos trabajos de seña- 
lización luminosa de la ciudad. 
Fue preocupación esencial de 
los asistentes la coordinación! 
de nuevos planes para 1962, 
Piénsase intensificar las obras 
para completar un trazado de 
tránsito ligero mediante “onda 
verde”, vale decir, con las se- 
ñales sincronizadas para lograr: 
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el avance ininterrumpido de 
los vehículos, 
El Dr, Antonio E. García 





Mutto, director general de la: 
Secretaría de Abastecimiento, 
que llegó recientemente de Es- 
tacos Unidos, desarrolló una 
exposic'ón scbre las condiciones 
de aplicación de los equipos ad- 
quiridos en ese país y los siste- 
mas en uso. Luego se convin2 
con el ingeniero José B. Gar- 
cía, director de Tránsito, la 
distribución de los nuevos agen- 
tes de la dependencia en lura 
res estratégicos de la Capital 
especialmente en los cruces de 
avenidas de más intensa circu- 
lación. 





hace campeones! 


¡La moto que “sabe” el tiempo más corto hasta la meta! Usted corre RT 
2H 


con ventaja en cualquier ruta. porque DKW le da: 


+. pique más ágil « mayor potencia e velocidad triunfal Euriémo 
Vea sus líneas vigorosas. elegantes... RT 125 
viga el ronquido compacto del motor... 2H 


perciba en sus manos la excitante sensación del manubrio... 
¡y sienta desde 


“el vamos” el 


Volante magnético 
30 W, Amortigua- 
ción delantero: te- 
lescópica — hidráv- 
lico, 

Regulador de vol- 
toje, disyuntores. 
dinamo y bobina 


Gran Sport Auto Union. 





EE Dinamo, bobina, RT 125 
» disyuntores y regu- 

RT 150 303 [1% 

gustito del triunfo! Auto Unión. De Lujo 








Fabricante y distribuidor para América Latina 


ERNESTO C. BESSONE S.A. 


Paraná 91 - Buenos Aires 


Para que Ud. la admire y la adquiera, hay 

una extensa red de 300 agentes autorizados 

en todo el país. 

HAY UN PLAN DE FINANCIACION 
QUE LA HARA SUYA 
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Regulador de vol- 
taje, disyuntores, 
dinamo y bobina 
Auto Unión. 





*“"Transportamos más impues- 
tos que carga”, fue la frase que 
determinó nuestro primer con- 
tacto con el mundo del camión 
y del camionero. Así decíamos 
en nuestro númeto anterior, 
anunciando al final del primer 
artículo este otro, dedicado a 
los problemas impositivos que 
gravan al camión. Un lógico 
afán de información, tratando 
de lograr todos aquellos datos 
que permitieran dar un pano- 
rama imparcial y justo, nos ha 
llevado hasta los dirigentes de 
la Confederación Argentina del 
Transporte Automotor de Car- 
gas. Áseveran que ho es una 
afirmación caprichosa la fras2 
que inicia esta nota, y en su 
apoyo nos facilitan un cúmulo 
de material. “Nos hallamos 
en el límite de sostén de los 
gravámenes impositivos”, se- 
ñalan; hay que arbitrar “ 
tiempo y con urgencia solucio- 
nes impostergables si se quiere 
salvar de la ruina a un elemen- 
to básico de la economía nacio- 
nal como es el transporte auto- 
motor. Las posibilidades de 
transmitir a las tarifas las su- 
cesivas gabelas también se ha- 
ilan a tope, con el agravante 
de que cada aumento de fletes 
repercute de inmediato en el 
nivel de precios y, si se tiens 
en cuenta que el 90 % del abas. 
tecimiento urbano se hace por 
medio del camión, se verá que 
con ello se impone al consumo 
popular, o sea al sector más vi- 
tal de la economía del pueblo. 

De nuestro indagar surge 
clara la necesidad de un verda- 
dero ordenamiento legal e im- 
positivo que dé a los capitales 
invertidos en esta actividad la 
necesaria tranquilidad, al mis- 
mo tiempo que se orquesta un 
cuerpo que establezca debida- 
mente deberes y derechos. 


IMPUESTOS, IMPUESTOS, 
IMPUESTOS 


Los impuestos que gravan el 


88 





transporte automotor pueden 
ser discriminados en tres cla- 
ses: fabricación, importación y 
circulación. Por este último con- 
cepto se toman en cuenta todos 
los que derivan de patentamien- 
to y gravamen al consumo. 

Los correspondientes a fabri- 
cación e importación los trata- 
remos juntos, puesto que se en- 
tremezclan en los casos de la 
producción nacional, ya que és- 
ta tributa impuestos por las 
materias primas que utiliza, 
muchas veces por ser importa- 
das y por contener, las unida- 
des, piezas producidas en el ex- 
tranjero. No pretendemos un 
examen minucioso, ya que ello 
nos daría un cuadro árido, así 
que nos limitaremos a tomar la 
unidad producida en el país. 


Por separado damos un cua- 
dro elaborado por CATAC, 
(Confederación Argentina del 
Transporte Automotor de Car- 
gas), y la elocuencia de los nú- 
meros nos exime de comenta- 
rios. A este cuadro debe agre- 
garse el impuesto a la venta, 
que se tributa en cada una de 
las operaciones que se haga con 
cada unidad. Muchas veces la 
venta es el resultado de la ne- 
cesidad que tiene el transpor- 
tista de disponer de un equipo 
que se ciña mejor a sus fletes, 
y no el resultado de una espe- 
culación. Por ello, se conside- 
ra que esta repetición no es 
justa, ya que no se persigue 
lucro con la enajenación del ca- 
mión y sí una mejor adecua- 
ción a su actividad. 





La ley 14.385 estableció como 
c'fras límites 200 y 10.000 pe- 
sos, pero modificaciones habi- 
das en los decretos reglamen- 
tarios de los años 1954 y 1958, 
han llevado a estas cifras a 
montos que oscilan entre los 
8.000 y los 20.000 pesos. La fi- 
nalidad inicial en cierta forma 
se ha desvirtuado, pues mien- 
tras se excluye de este grava- 


por 





men a los vehículos destinados 
al transporte colectivo o indi- 
vidual de pasajeros (artículo 
14), el transporte de carga lo 
soporta con toda intensidad. 


IMPUESTOS DE 
CIRCULACION 

Echemos un vistazo a las 
cargas fiscales que damos en 
lenominar de “circulació 
Son ellas: sobre la nafta, $ 3 
por litro; $ 61, por kilo de cu- 
biertas; un 44 % sobre lubri- 
cantes; $ 500 por tonelada 
cuando el peso bruto (tara más 
carga) exceda de las 12 tone- 
ladas, o sea que los equipos de 
media y larga distancia lo tri- 
butan todos; los impuestos in- 
directos que gravan las repa- 
raciones, repuestos, lucrativos, 
etc.; patentamiento, cuyo pro- 
medio para la provincia de 
Buenos Aires es de $ 8.000; 
30 % de impuestos sobre la 
prima del seguro; un promedio 
de $ 5.333 de lucrativos para 
un chasis cuyo precio de venta 
esté en los seiscientos mil pesos. 


A LA BUSQUEDA DE 
$ 22 MIL MILLONES 


Para el decenio 1960/69, la 
Dirección Nacional de Vialidad 
ha calculado que debe recau- 
dar para el “fondo complemen- 
tario” la suma de $ 22.178 mi- 
llones solamente por la vía del 
impuesto a las cubiertas y de 
los $ 500 por toneladas. Juegan 
en estas cifras los $ 61 antes 
anotados, y que se trata de una 
acumulación de $ 21 que se han 
sumado a los $ 40 actuales (ar- 
tículo 3% inciso a, ley 15.274). 

Este punto es objeto de ar- 
duas negociaciones entre el po- 
der administrador y los trans- 
portistas. Estos dicen que des- 
de la sanción de la ley 11.658, 
el 5 de octubre de 1932, hasta 
el 30 del mismo mes de 1960, 
han tributado para la construc- 
ción y conservación de caminos 
la suma de 42 millones de 
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pesos de los cuales sólo se apli- 
caron 11.649 millones; un pico 
de 6.100 millones de pesos ha 
tenido otro destino, y las conse- 
cuencias son una red nacional 
no sólo insuficiente, sino dete- 
riorada y para nada a tono con 
las crecientes necesidades de un, 
país que se desarrolla, como el 
el nuestro. Esta es una de las 
razones que lo llevan a consid2- 
rar excesiva esta nueva tribu- 
tación, máxime si se tiene en / 
cuenta que el complejo imposi-f 
tivo se halla demasiado carz 
gado. 0% 

El criterio que proponen los 
transportistas, que, no se nies 
gan a tributar los 22 mil millo- 2 
nes, es de que se pague de acuer- ¡ 









do con el uso de las unidades. 
Por ejemplo, tributar a través 
de elementos como el combusti- 
ble, que dará la medida exacta 
del uso que se haga de las re- 
des camineras; a más uso, ma- 
yor contribución. Es interesan= 
te señalar que mientras un do- 
che paga impuestos de $ 0,b1 
por kilómetro recorrido, un CaA- 
mión medio abona $ 2.82, migha 
tras que un rutero ab 
$ 27,49, a través de combugtk 
bles y cubiertas. La razonáMi 
dad de este criterio se expligA 
tenemos en cuenta que un € 
che recorre, término medio, por 
año, de 14.000 a 15.000 kilóme- 
tros, mientras un camión acu- 
mulará en su cuenta de 50.000 
a 60.000 kilómetros. Por lo tan- 
to, también el criterio retribu- 
tivo sería más justo, ya que el 
pago indiscriminado por canti- 
dad de kilos de cubiertas que 
equipe y por carga bruta se sus- 
tituiría por el de uso de cami- 
nos. Pues mientras un equipo 
no trabaja, ya sea por hallar- 
se en reparaciones o atascado 
en las tremendas colas que se 
originan, por ejemplo, en Ola- 
varría, mientras esperan hasta 
tres días para cargar cemen- 
to, o en la estación Sola, cuán- 
do llega la papa de Balcarce, 











no tributaría; por el contrario 
cuando se hallase en actividad, 
entonces funcionaría la natural 
aportación que debe hacer a la 
economía nacional. 


EL PRECIO DE LA NAFTA 
NO SERA AUMENTADO 
Mientras escribimos esta ho- 

ta nos informamos de que, se- 

zún la voluntad presidencial, los 
gravámenes a la nafta y com- 
bustibles no serán aumentados, 
pues se quiere mantener su ac- 
tual precio. Sin embargo, un 

matutino —La Nación—, ha di- 

cho que para marzo habría un 

aumento de un peso y centavos. 

¿Por qué razón Vialidad Na- 

cional no quiere que se modi 

fiquen los gravámenes a los 
combustibles? Porque teme que, 
por la vía del fondo de la ener- 
gia, las recaudaciones sigan el 
camino contrario a su tesore- 
ría, como ha venido acontecien- 
do, aunque es triste anotar 
que no tenemos caminos y el 
mentado déficit energético si- 
gue en pie, con esa ominosa 
presencia de enfermo crónico. 

Obligados a escribir con cierta 

anticipación por ser PARA- 

BRISAS una revista mensual, 

hacemos votos para que el va- 

ticinio del matutino no ,se 
cumpla. 


LA CUBIERTA MILLONARIA 

¿De qué otra manera podría- 
marla? Volvemos sobre 
a que se tenga una 
clara. La acumu- 
lación de impuestos a las cu- 
biertas ha llevado al siguiente 
cuadro: Los equipos cuya ac 
ción se desenvuelve en zonas 
urbanas y suburbanas (hasta 
un radio de 90 kilómetros) 
anualmente tributan sumas que 
oscilan entre 1464 y 20.997 pe- 
según sea el tipo de rodado, 
y si se usa o no acoplado; los 
que hacen servicios de media 
distancia —hasta 400 kilóme- 
tros-— imponen sumas de hasta 





























50.580 pesos, mientras los que 
recorren largas distancias con- 
tribuyen con sumas que van 
desde los 51.750 hasta 67.568 
pesos por año. Estas cifras son 
el resultado de tomar equipos 
cuyo funcionamiento no tenga 
fallas ni accidentes, que fun- 
cionen normalmente. 

Tomando como referencia los 
mismos equipos promediales an- 
tes citados, el consumo anual 
de cubiertas, incluido el im- 
puesto en el precio, totalizan 
las siguientes sumas para Cá- 
maras y cubiertas; servicios 
urbanos y suburbanos de 
$ 81.360 a $ 189.840 (equipo con 
acoplado y sin él); para medio 
distancia, $ 257.440; para lar- 
ga distancia, entre $ 261.894 
$ 421.806, según los distintos ti- 
pos de equipos, repitiendo que 
siempre nos referimos a rendi- 
mientos normales, sin desgas- 
tes excesivos ni fallas o rotu- 
ras. 


LOS DOS INCISOS DE 
LA LEY 15.274 

Trataremos de dar un poco 
más de claridad al lector que, 
por no tener un camión, posi- 
blemente no sabe de la existen- 
cia de dos incisos realmente mi- 
llonarios. Dos incisos que, di- 
recta o indirectamente, vamos 
a cumplimentar durante diez 
años hasta darle no menos de 
los veintidós mil millones de 
pesos antes aludidos. En efec- 
to, el artículo tercero de la ley 
15.274 establece que el “fondo 
complementario” mediante el 
cual Vialidad Nacional va a 
realizar su plan -vial decenal, 
por lo que en el año 1969 ten- 
dremos 22.438 kilómetros de 
caminos pavimentados y 15.589 
kilómetros de calzadas mejora- 
das (caminos consolidados) se 
formará por los aportes sSi- 
guientes: inciso a) ($ 40 por 
cada kilogramo de cubierta) 
$ 11.256.000.000; e inciso b) 
$ 50 por tonelada bruta cuando 
el equipo pase de doce tonela- 
das brutas) $ 10.922.800.000 
que sumados llegan a la canti- 
dad de $ 22.178.800.000. 

¿Cuáles han sido los núme- 
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ANMIONES, 


ros que determinaron a Viali- 
dad Nacional a establecer es- 
tas dos tributaciones? Según el 
anteproyecto elevado al Con- 
greso Nacional parte de un con- 
sumo para 1958 de 24.303.000 
kilos, que en 1960 lo lleva « 
22.600.000 kilos, para crecer 
así cada año siguiente: 23,8 
(en millones); 25; 26,5; 27,5 
28,75; 30; 31,25; 32,5 y 383,7 
en 1969, con lo que totalizan 
281.400.000 kilos. 

Estas cifras son impugnadas 
por los transportistas a través 
de CATAC y otras entidades 
empresarias. Parten de las si- 
guientes cifras: La Dirección 
General Impositiva, para el 
ejercicio 1959 —60 da un total 
de 28.641.000 kilos de cubiertas 
vendidas y controladas, sobre 
las cuales ha percibido impues- 
tos. Siguiendo la tasa previsi- 
ble de crecimiento y expansión 
del uso y consumo de cubier- 
tas experimentado por el país 
en los últimos años, los consu- 
mos probables conformarían 
curva de distinto trazado. (A 
todo esto aclaremos que los da- 
tos que daremos a continuación 
son cálculos efectuados con- 
juntamente por técnicos de Via- 
lidad Nacional y CATAC). 
Partiendo de la cifra de 
28.641.000 kilos para 1960, el 
crecimiento anual, en millones, 
será el siguiente: 36,15; 37,8; 
39,54; 41,95; 43,24; 45,22; 
47,29; 49,46; 51,73, alcanzando 
a totalizar 420.466.000 kilos. 

Esta cifra, por vía de los 
$ 40 por kilo van a tributar 
14.818 millones; si las necesi- 
dades del fondo compensatorio 
son del orden de los 22.178 mi- 
llones, se debería cubrir un re- 
manente de $ 5.360 millones. 
Los transportistas proponen 
aquí una variante: Sustituir el 
impuesto de $ 500 por tonela- 
da por un adicional a las cu- 
biertas, que se sumaría a los 
$ 40 por kilo. Ello determinaría 
una modificación de la ley. 
Veamos cómo se hicieron estos 
cálculos. Teniendo en cuenta 
que por consumo de período 
vencido correspondiente al ejer- 
cicio 59-60 y 60-61 más la mi- 














tad del consumo 61-62 que no 
tributarán mientras no se logre 
la modificación de la ley y la 
entrada en vigencia de la mis- 
ma, la cifra ha de disminuirse 
en casi 84 millones de kilos; 
restarían así para tributar la 
suma suplementaria un tonela- 
je estimado en 336.766.000 ki- 
los. Dividiendo 5.360 millones 
de pesos por 336.766.000 de ki- 
los de cubierta a consumir, da- 
ría $ 15,91 por kilo que suma- 
do a los $ 40, tendríamos un 
impuesto total de $ 55.91, con 
lo que Vialidad obtendría los 
fondos que necesita para cum- 
plimentar su plan vial, y los 
transportistas (y los automovi- 
istas, que también pagan) obla 
rán en la medida en que usen 
los caminos. 

Para el caso de camiones, ca- 
mionetas y furgones sólo se le 
asignan cuatro cubiertas, a pe- 
sar de que son numerosos los 
que equipan ruedas duales 
atrás, elevando así estas a seis. 
Para todos los otros casos no 
se han tomado en considera- 
ción el doble diferencial tanto 
en tractor como en camión, ni 
tampoco segundo eje de semi- 
acoplado ni tercer eje de uco- 
plado, que, por cierto, existen 
en apreciable cantidad, y que 
elevarían en mucho la cantidad 
de cubiertas en circulación, 

Si bien es cierto que la expe- 
riencia indica que la medida 
promedio es la de 825 x 20), cu- 
yo peso es de 39,900 kilos, para 
el presente estudio se ha tomado 
la de 750 x 20, que pesa 33,600 
kilos, según resolución 626 del 








9-7-60 de la Dirección General 
Impositiva. 

En cuanto al consumo, tam- 
bién la experiencia indica que 
una cubierta dura un año pro- 
medio; sin embargo, para es.e 
trabajo se ha estimado su du- 
ración en un año y cuatro me- 
ses, o sea 16 meses. 

Para establecer el consumo 
de cubiertas en kilos por año, 
vamos a realizar la siguient: 
operación matemática: Multi- 
plicamos la cantidad de cubier- 
tas, 1.604.282 por el peso pro- 
medio de 33,600 kilos y por do- 
ce meses, resultando que lo di- 
vidimos en los 16 meses esti- 
mados como duración de una cu- 
bierta, y tendremos entonces 
que el consumo de cubiertas en 
el año dado en kilos, de acuer- 
do con el parque automotor 
censado en 1958, alcanzaría a 
40.427.906. 

Tenemos entonces que en 
1958 se consumieron 40.427.906 
kilos de cubiertas; si le damos 
una tasa de crecimiento al con- 
sumo del 4,5 %, las cifras, da- 
das en millones, a partir de 





1959, serían: 42,27; 44,21; 
46,24; 48,85; 50,57; 52,88; 
55,31; 57,84; 60,49; 63,26 y 


66,16 para 1969, totalizando, 
tomando las cifras que van des- 
de 1962 hasta 1969, un total 
545.360.000 kilos. Si compara- 
mos esta cifra con la anterior 
estimación de 420.466.000 kilos 
veremos que se ha seguido e 
sriterio de ubicarse siempre en 
las cifras más bajas, para así 
no correr el riesgo de estima- 
ciones en menos. Puesto que 





COMO SE CALCULA EL TONELAJE A CONSUMIR 
(CIFRAS CENSO 1958 — PARQUE AUTOMOTOR DE CARGA) 


| CANTIDAD 
EXISTENCIA | CUBIERTAS 


TIPO DE EQUIPO 


Camiones, camionetas y 
furgones AR 
Tractor y semiacoplado 
Tracicr, Ssemiacopiado Y 
acoplado .. AÑ 
Camión y acoplad: 
Zamión con dos acop! 
Tractores solamente .. 
Tractores para acoplad 
Acoplados solamen.> 
Semiacop!ados solamente 





288.224 
1.250 


4.632 
29.015 
1.791 


339.101 


TOTAL 
CUBIERTAS 


' | 
1.152.896 
12.500 


332 5.976 


154,448 
5.060 
15.630 
18.528 
232.120 
7.124 


1.604.282 





de hacerse una recaudación ma- 
- yor, mayor sería la obra a cum- 
plir por Vialidad. 
Sin embargo, Vialidad efec- 
túa otros cálculos y establece 
un promedio de $ 34,46 como 
adicional por kilo, llevando así 
el impuesto a $ 74,46. Alrede- 
dor de esta cifra es la contro- 
versia con Vialidad, ya que los 
camioneros dicen que el recar- 
go debe ser de $ 15,91 y no de 
$ 34,46. Las gestiones están 
radicadas en la Secretaría téc- 
nica de la Presidencia de la 
Nación, Comisión Especial pa- 
ra el Estudio del Régimen Im- 
positivo del Transporte Auto- 
motor de Cargas (CERITAC). 
Resumiendo, veamos como 
quedaría este cuadro de recau- 
daciones, por aplicación del in- 
ciso a): 420.466.000 kilos por 
$ 40 =$ 16.818.657.040.— Por 
el reemplazo del inciso b) $ 
500 por tonelada) por la modi- 
ficación propuesta de tributar 
un aumento en el impuesto a 
las cubiertas en $ 34,46 que 
propone Vialidad Nacional ten- 
dríamos que multiplicar 
386.766.000 por $ 34,46 y ob- 
tendríamos una cifra de 
$ 11.604.937.073; sumados am- 
bos incisos llegamos a tener 
$ 28.423.630.113. El superávit 
alcanzaría a más de 6.244 mi- 
lones de pesos. Y sostienen los 
camioneros que, si bien están 
dispuestos a pagar en un de- 
“cenio todo un plan trazado pa- 
la una generación, no quieren 
el agobio de esta carga impo- 
sitiva que, en definitiva, siem- 
pre va « ser trasladada al con- 
sumidor. 
Creemos que se trata de un 
problema muy importante, y 
ambas partes han de tener sus 
motivos para sostener sus res- 
pectivos puntos de vista y sus 
posiciones. Por ello confiamos 
en que la intervención de los 
poderes legislativo y ejecutivo 
ha de deparar una solución que 
satisfaga a los contribuyentes 
que provea de los fondos ne- 

rios para el plan vial, ím- 
rescindible si realmente que- 
'emos que nuestro país se des- 
rrolle. + 



































KAR 1 


LA NUEVA OLA DEL 


Cuando Art Ingers, el afamado dise- 
ñador de bastidores para coches de 
rrera Kurtis Kraft, se decidió a compl: 
cer a su pequeño hijo, no podía imaginar 
que de esa paternal respuesta iba a na- 
cer una práctica mecánica que cauti 
ría a centenares de miles de personas 
mayores. En efecto, sólo se trataba de 
construir un coche con motor, muy pe- 
queño, sencillo y barato, para que el pib: 
fuera haciéndose a la imagen de su pa- 
dre. Así nació el primer carrito —cart 
en inglés, luego transformado en kart, 
iguiendo con ello una neta diferen- 
n— que, a lo largo de cinco años, 
iba a dar generaciones de karts con má: 
de cien mil unidades sólo en los EE. UU. 
De allí la idea saltó a diversos países, 
dando lugar a una nueva fiebre mecá- 
nica que, por lo visto, ha de durar. 

También a nuestro país ha llegado, 
hace dos años, aunque no tiene entre 
nosotros la popularidad de que goza en 
otros, Recién contamos con un kartódro- 
mo en Parque Camet, Mar del Plata, 
construido especialmente; las pistas en 
que se desarrolla esta actividad en el 
resto del país no llenan las exigencias 
propias de este deporte mecánico. Inclu- 
so en varios países sudamericanos hay 
mejores escenarios; Perú cuenta n 
quince kartódromos; México y Chile, 
siete; Uruguay, tres. ¿Podría inferirse 
de ello que la práctica del kart, entre 
nosotros, es una actividad embrionaria? 
Nada de ello. Tres mil unidades, distri 
buidas desde la fría Patagonia hasta el 
cálido norte, hablan de una pasión que 
se expande firmemente. Vamos a tratar 
de dar un panorama, lo más completo 
posible, de esta apasionante actividad. 











































MARCAS, UNIDADES, PRECIOS 


A la cabeza de las cifras de produc- 
ción se halla Zanella Hnos. S.A., pro- 
ductores del Z-Hart, con dos millares de 
unidades vendidas a un precio promedio 
de treinta y siete mil pesos cada uno, y 








cuya producción mensual sobrepasa ac- 
tualmente las doscientas unidades. Se 
halla equipado con motor Zanella de 100 
ec., de dos tiempos; bastidor de tubo de 
cero con costura, y se ajusta a los re- 
quisitos básicos que debe reunir este 














tipo de vehículo. Tiene caja de veloci- 


dad. El modelo en acti e denomina 
Z-Kart 2, y presenta varias innovacio- 
nes sobre el primitivo kart, pero pronto 
será suplantado por el Z-K3, modelo que 
presentará mejoras en el chasis, que s: 
rá más liviano; las ruedas han de sufrir 
una modificación en sus medidas. 

Bandacari produce el Banda - Kart; 
también se consiguen con marcas tan bo- 
nitas como Landi-Kart u otr: 
Kart, Fox-Kart, Kart-Land, Indira 808, 
amén de una cantidad de talleristas qué 
producen cifras más reducidas, tanto 
para correrlos ellos mismos como para 
ofrecerlos a ún crédito local del kar- 
ting. Sus precios varían entre los trein- 
ta y dos y los cuarenta y tres mil pesos 
Los nombrados, menos Indira 808, eg 
pan motores Zanella 100 ec., en su ma- 
yor parte, y 125 cc. de las marcas Rumi, 
Morini, DKW -—de fabricación nacio- 
nal—, Vicentina —también nacional—, 
y Agami, una marca que distingue a un 
motor construido especialmente para 
kart, producido por una pequeña fábri- 
ca, y que usa diversos elementos ajus- 
tados a una concepción particular de sus 
creadores y fabricantes. En cuanto a 
Indira, de Córdoba, los equipa con mo- 
tores Televel de 100 cc., y todo indica 
que esa ciudad ha de dar lugar al naci- 
miento de una industria interesante del 
kart. 

Agreguemos un centenar de karts 
equipados con dos motores Minarelli, y 
que salen a la plaza con el sello By-Kart; 
cada uno tiene 48 cc. y cuando se hallan 
perfectamente sincronizados en su fun- 
cionamiento alcanzan velocidades mayo- 
res que los que usan motores de 100 cc. 
Pero esto de la afinación y perfecto sin- 

































































cronizado no es fácil y demanda un me- 
cánico muy hábil. 

Finalmente, provistos en su mayoría 
por motores West Bend y Mc Culloch, 
hay un centenar de karts importados, 
cuyos precios oscilan entre cuarenta y 
cinco mil y ciento treinta mil pesos. En 
los EE. UU. puede hallarse una varie- 
dad muy amplia de modelos, cuyos pre- 
cios van de los ochenta a los quinientos 
dólares. Estos dependen de la calidad de 
los materiales utilizados en su construc- 
ción, como asimismo de los accesorios y 
motores que equipen. Pueden ser impor- 
tados pagando un recargo del 195%, 
declarados en la aduana como “conjunto 
armado con fuedas, sin motor, para ac- 
tividades deportivas”. Como característi 
ca principal, los importados no pos 
caja de velocidad; esta diferenciación 
de los nacionales crea otros problemas, 
que serán analizados más adelante, en 
esta misma nota. Para dar una ligera 
visión de la actividad constructora en 
los EE. UU., digamos que dos famosos 
corredores de Indianápolis, Jimmy Rath- 
man y A. J. Watson, producen un co- 
checito de duraluminio, estampado y re- 
machado siguiendo la técnica construc- 
tiva de la aeronáutica, con lo que cons 
guen un chasis muy rígido y liviano, los 
frenos tienen zapatas exteriores, asien- 
tos tipo Indianápolis y dirección a ere- 
mallera, amén de otros detalles que, co- 
mo dijimos antes; hacen oscilar los pre- 
cios hasta la suma de quinientos dólares. 





































CRITERIOS, VELOCIDAD, 
CILINDRADAS O CATEGORIAS 


Si se tratara de establecer un criterio 
constructivo, nos veríamos frente a un 
rudo trabajo. Porque, en verdad, no hay 
un criterio, y sí los hay múltiples, Cada 
constructor los ejecuta siguiendo 
pia inspiración y experiencia, y así la 
industria se va enriqueciendo en logros. 
¿Por qué esta disparidad? Porque sólo 
se establecieron líneas generales dejan- 














Panorama del karting argentino. 
Pese a los numerosos problemas 
que enfrento, y a la falta de 
una reglamentación que le dé 








ING 


AUTOMOVILISMO 


do amplio margen para la fantasía y la 
eación, cuidando que fuera simple, 
sencillo y económico. Así, originaria 
mente, loz yanquis usaron motores est 
ticos, mientras los europeos —especial- 
mente los italianos y los franceses— 
usaban motores de motocicletas con caja 
de cambio. 

La velocidad está en relación directa 
con la potencia y rendimiento del motor, 
la distribución de pesos sobre los dos 
ejes (y digamos aquí que esto origina 
otra discusión, pues hay dos teorías en 
pugna) y también el peso del piloto, Por 
todo ello, el peso del cochecito es muy 
importante, se encuentran pesos que 
van de los setenta a los cuarenta y dos 
kilos. En velocidad pura un kart de 
100 cc. puede alcanzar hasta 110 kph. 
y uno de 125 cc. hasta diez kilómetros 
más. Pero en competencia las velocida- 
des son menores, lógicamente, puesto 
que la pista es sinuosa, con lo que lo- 
gran efectos propios de las grandes 
competenci Omitiremos dar aquí 












































fras, ya que no es ése nuestro propósito. * 





En cuanto a categorí se corren 
tres; 100 cc., 125 cc. y de 125 cc. 
y hasta 200 cc. La más popular y activa 
es la primera, que se corre en todo el 
país, ya que se provee con producción 
nacional accesible en sus precios y bien 
provistos de repuestos; militan en ella 
figuras que son ases consagrados del 
motociclismo, con cuya práctica alternan 
muchas veces el mismo día y en el mismo 
escenario, También hay un grupo de kar- 
tistas exclusivos, calificados poe intensa 
experiencia. En la categoría 125 cc. hay 
actividad sólo en nuestra capital y en 
Rosario; en Córdoba comienzan a apa- 
recer algunos de esta cilindrada; tiene 
unos trescientos coches en actividad. En 
cuanto a las cilindradas mayores -—en 
s'umo de los proyectos de reglamento se 
barajan 175 cc. y 200 cc,— cuentan con 
muy pocas unidades, siendo su actividad 
prácticamente nula, 
























“GRANDES” ESCENARIOS 


Las pistas pavimentadas, salvo la de 
Parque Camet, en Mar del Plata, no son 
adecuadas; en nuestra ciudad se usan 
los velódromos Municipal y de Platense, 
que tiene 318 metros de recorrido. En el 
primero, la colocación de fardos para 
delimitar la pista le quita buena parte 
de la vista, y con ello, de emoción. Las 
cosas presentan mejor en Platense, 
pero aún así no se acercan al ideal, 


En nuestra ciudad se usan otros lu- 
gares para la práctica del karting: la 
avenida Figueroa Alcorta al 7100 es 
escenario de competencias duramente 
disputadas. 

Otras pistas pavimentadas las hay en 
General Pico, provincia de La Pampa, 
Río IV, de Córdoba, Tucumán, etc. 


El resto de las pistas son de tierra. 
Tienen inconvenientes, pero ello no sig- 
nifica que no se ofrezcan espectáculos 
Henos de emoción. Las hay bastante 
buenas, como la de Chacabuco, donde 
existe una verdadera fiebre por esta 
actividad. En Trelew hay un escenario 
muy bueno, lo mismo que en Chis-Chis, 
Chascomús, donde se cumplen nutridos 
programas de competencias. Son buenos 
escenarios los ubicados en Arrecifes, 
Azul, Bahía Blanca, Balcarce, Bragado, 
Córdoba, Necochea, Olavarria, Pergami- 
no, Tres Arroyos, ete. 

Se calcula en unas cincuenta las pis- 
tas existentes en todo el país, amén de 
que es frecuente organizar 
alrededor de la plaza principal del pue- 
blo, o en el interior de campos 
yos. Como muestra de la extensi 
cobra esta “enfermedad”, digamos que 
en una estancia ubicada en Derqui, cerca 
de esta capital, se construye una pista 
de tierra, que se promete mantener en 
actividad toda la temporada, 


Para dar una idea del entusiasmo que 
tienen en el interior del país, vamos a 
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señalar dos hechos concretos: Chacabu- 
co tiene un club con treinta corredores 
en actividad, lo que le permite disputar 
competencias aún cuando*no recibiera el 
nutrido aporte de otros corredores de la 
zona, El otro: en San Nicolás las ins- 
cripciones son tan numerosas que se ha 
echado mano a la cinta magnética para 
registrar el paso de los coches, ya que 
la mano no alcanza a escribir con la 
necesaria rapidez. 


La de Mar del Plata se ha construido 
siguiendo un criterio funcional comple- 
to: no sólo cuenta con una buena pista, 
sino que está provista de boxes, talleres, 
vestuarios e instalaciones sanitarias, una 
amplia confitería, etc. Se la presenta 
a la manera de las grandes instalacio- 
nes para actividades automovilísticas, 
dando así el karting argentino una pista 
muy importante, 





INSCRIPCIONES, PREMIOS 
Y RECAUDACIONES 


Es importante consignar aquí que las 
mejores cifras, tanto en premios como 
en recaudaciones, son del interior del 
país. Los afiches, donde se anuncian 
pruebas de motocicletas y de karts, que 
se cumplen en una misma tarde y en un 
mismo escenario, pregonan premios de 
$ 40.000 para las primeras, y de ocho a 
diez mil para las segundas. Amén de 
premios varios, se ha llegado a pagar 
algunos de $ 15.000. 

Las recaudaciones oscilan entre los 
ochenta mil y los cien mil pesos; en mu- 
chas partes, aún en ciudades importantes 
del interior, superan las mejores cifras 
del fútbol, lo que da una idea de la difu- 
sién y arraigo que tiene fuera de nues- 
tra ciudad. 

Contrastan con estas cifras las que 
se recaudan en esta capital y las que se 
dan como premios, Una buena entrada 
puede llegar a los cuarenta mil pesos, 
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pero habitualmente alcanza a la mitad; 
lógicamente, los premios tienen que ser 
menores; una cifra habitual para un 
primer premio es de mil quinientos pe- 
sos. Por cierto que no tienta a muchos 
corredores. 

Las entradas varian entre treinta y 
cincuenta pesos; son de menor precio 
que en el fútbol y ofrecen tanta emo- 
ción como una gran competencia, 





¿QUIENES ORGANIZAN 
EL KARTING? 


Por el momento, esta actividad 
ganizada por tres t 
primera, clubes cuya única actividad es 
el karting; la segunda, por clubes que 
desarrollan otras actividades, y que han 
incorporado un nuevo espectáculo a las 
mismas; la tercera, organizaciones em- 
presarias que la explotan profesional- 
mente. 

Como sucede siempre en las nuevas 
disciplinas, o mientras se disciplinan, pa- 
ra mejor decir, las entidades no tienen 
una vida orgánica en el más amplio sen- 
tido de la palabra. Sufren las alterna- 
tivas propias del crecimiento. (Bueno 
es recordar que loz grandes institutos 
deportivos en nuestro país pasaron, en 
mayor o menor medida, por tales alti- 
bajos.) El karting argentino cuenta con 
más de un año de vida y casi un cen- 
tenar de máquinas inscriptas por su más 
de medio millar de socios. En el interior 
hay muchos clubes, algunos de ellos muy 
dinámicos y progresistas, que se hallan 
en plena expansión. 

En nuestro medio, el Moto Club Ar- 
gentino proyecta organizar una entidad 
federativa que proveería un reglamento 

















nacional para su organización y prác- 
tica, 

Igual inquietud ha tenido el Automoto 
Club de Chacabuco, provincia de Buenos 
Aires, el que ha celebrado un congreso 
para constituir la Federación Argentina 
de Karting, donde se agrupa la activi- 
dad basada en la producción nacional. 


¿CON CAJA DE VELOCIDAD 
O SIN ELLA? 





Llegamos a la polémica. Una parte 
busca federarse con los auspicios del 
Moto Club Argentino, mientras la otra 
quiere federar al karting criollo. ¿Por 
qué, siendo una actividad tan nueva en 
nuestro país, no puede buscarse una ba 
se común para unir todos los esfuerzos? 
La explicación, sin embargo, es sencilla. 
En la entidad capitalina se agrupan los 
Ñ s de cochecitos importados, 
en el otro nucleamiento se ha- 
lla la industria nacional. Ello se explica 
si mencionamos la caja de velocidad. 
Aquéllos no la tienen, y éstos sí. 

Remontemos la breve histo 
nueva pasión mecánica. Art Ingers dio 
nacimiento a una copiosa industria de 
karts en los EE. UU. con el juguete que 
ideara para su hijo. Pero en aquel país 
los motores para motocicletas tienen 
1.000 y más cc., y sólo alguno que otro 
de 500 ec. puede ser hallado dificultosa- 
mente en plaza. Por lo tanto, al buscar 
un motor de 100 cc. o menos hubo de 
echar manos de... las cortadoras de cés- 
ped o cualquiera otra máquina equipada 
con motor estático. Ni pagando fuertes 
sumas se consigue en plaza un motor 
como los que equipan motocicletas y mo- 
tonetas en Europa y en nuestro país. 
El gigantismo de las pocas marcas de 
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motocicletas existentes allá determinó 
que los karts fueran equipados con mo- 
tores carentes de caja de velocidad y de 
transmisiones evolucionadas como las que 
tienen las “dos ruedas”. 


Pero esta tendencia no se mantuvo en 
el exterior. Italia y Francia construye- 
ron sus karts usando motores provistos 
de cajas de velocidad, aunque seguían 
la línea norteamericana en el resto de 
la máquina. Recién*ahora los italianos 
están entrando por la variante que eli- 
mina la caja de cambios, y por cierto 
que con muy poco entusiasmo. 


Tampoco en nuestro país se mantuvo 
esa línea original. Y es muy fácil com- 
prender las causas: un motor estático 
cuesta aquí mucho más dinero que un 
buen motor 100 cc. con caja de cambios. 
Por otra parte, la natural aptitud me- 
cánica de los argentinos los ha llevado 
de inmediato a expresiones más elabora- 
das, adoptando la caja con gran entu- 
siasmo, 


Y esto es lo que determina la polé- 
mica. Los que tienen máquinas importa- 
das quieren que los reglamentos a esta- 
blecerse contemplen sus nec lades, y 
los que tienen máquinas nacionales aspi- 
ran a lo mismo. La lógica indica que de- 
ben triunfar los kartistas nacionales, Por 
muchas razones, que esbozaremos ligera- 
mente, 

Primero, porque de procedencia ex- 
tranjera sólo hay un centenar de coche- 
citos, que sobre los tres mil en actividad 
sólo alcanzan al 3,3 %; segundo, porque 
el kart ha superado la “ciudadanía” nor- 
tzamericana para transformarse en mun- 
dial, y, por lo tanto, debe estar necesa- 
riamente sujeto a las contingencias pro- 
pias de su audaz expansión por el mun- 
do; tercero, porque siguiendo la línea de 
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VOLANTE MAGNÉTICO 


pecto, sólo se puede decir que estando el volante magnético 
puesto a punto, no es necesario colocar la bobina exterior Je alta 
tensión. No obstante, en caso de querer montar la bobina exte- 
rior, adjuntamos el esquema de montaje (figura A). 
AUMENTO DE POTENCIA 
Con respecto a este punto, los fabricantes del motor son ter- 
minantes, Indican que no es conveniente aumentar la potencia 
del mismo porque de esta manera se reduce notablemente la vida 
útil del motor. 
VELOCIDAD MAXIMA 
Con 1 persona, con el motor 100/3, 75 km/h, (crucero 50 
km/h.); con el 125/3, 82 km/h. (crucero 55 a 60 km/h.). 
PLAZO DE DURACION 
La duración del motor depende mucho de la limpieza del 
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filtro de aire y del aceite a utilizarse, tanto en la caja de velo- 
cidad como en la mezcla, el cual debe ser el indicado. Su dura- 
ción es de 30.000 km. de recorrido antes del primer rectificado. 


LA CUPLA MAXIMA 
La del motor 100/3 es de 0,720 kgm. a 3.700 rpm., y la del 
motor 125/3 de 0,820 kgm. a 3.700 rpm. 


«COSTO DE APERTURA DE MOTOR 


Para desarmar y armar un motor Sachs-Televel, haciendo 
un trabajo muy prolijo se demora, a lo sumo, 3 horas, El costo 
aproximado será de 500 a 600 pesos. Este es un índice para que 
el usuario confronte precios en talleres, advertido del tiempo y 
calidad del trabajo. Quien desee interiorizarse sobre esta opera- 
ción puede apelar al manual de reparaciones de este motor. 
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7 Inicio abertura 
4 contactos del 
f  ruptor 





RENDIMIENTO EN MOTOCARRO 
El motor Televel con ventilación forzada puede cargar, según 
el vehículo, con el motor 100/3 hasta 200 kg. de carga útil, y 
con el motor 125/3 hasta 250 kg. Estas cargas no deben trans- 
¡portarse a una velocidad superior a los 50 km/h. 


OTRAS INDICACIONES VITALES 


Combustible. — El motor funciona con mezcla para dos tiem- 
pos en proporción 1:25, es decir, 25 partes de nafta común 
mezcladas con 1 parte de aceite SAE 50 6 40 (400 cc. de aceite 
en 10 litros de nafta), Se recomienda evitar el uso de aceite 
especial con aditivos. 

Arranque con el motor en frío, — Con el comando de cambio 
en punto muerto, abra el pasaje de combustible, accione la llave 
de encendido, tire de la palanquita del cebador, coloque la em- 
puñadura del acelerador aproximadamente a 4 de la abertura 
y accione enérgicamente el pedalín de arranque cuantas veces 
sea necesario hasta poner el motor en marcha. El movimiento 
del pedalín debe hacerse siempre en dos tiempos: el primer tre- 
cho muy levemente, hasta sentir que los dientes estén bien apo- 
yados y, solamente después de esto, impulse con la fuerza y 
velocidad adecuadas, É 

Arranque con el motor en caliente. 
caso anterior, pero sin usar cebador, 

La elasticidad del Sachs-Televel le permite ir a velocidades 
relativamente bajas, por ejemplo: 30 km/h. en 3% sin tironear, 
pero cuando seg necesario más esfuerzo, mientras la máquina se 


- Proceder como en el 
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desplace a poca velocidad, debe ser llevada al cambio de marcha 
adecuado. Ejemplo: si se desea acelerar a la salida de una curva 
o pasar una cuesta se puede cambiar hacia la marcha inmedia- 
tamente inferior a las siguientes velocidades: de 3* a 2%, 44 km/h,, 
y de 2% a 1%, 23 km/h, Estas son las velocidades máximas con 
las que el motor puede funcionar por largos períodos de tiempo, 
a velocidades mayores; solamente podrá ser sometido a ellas por 
breves períodos. Siempre que el motor no responda inmediata- 
mente a la maniobra del acelerador se debe pasar a la marcha 
inferior. 

Cambio de velocidades. — Cuando se desee cambiar una mar- 
cha a la inmediata superior proceda así: oprima la palanca de 
embrague, desacelerando el motor al mismo tiempo y haciendo 
girar la empuñadura izquierda, ubicándola en la velocidad de- 
seada, acelere un poco para obtener las revoluciones necesarias 
y vuelva a embragar. Esta operación merece cuidado porque está 
en relación con la vida del motor. Los límites económicos para 
el cambio de marcha decreciente son: de 3% a 2%, 33 km/h., y 
de 2% a 1%, 18 km/h. y 

En los primeros 1.500 km. no se deben superar las velocida- 
des siguientes: en 1% 16 km/h,; 2%, 30 km/h., y 3%, 50 km/h. 
Después de los primeros 2.500 km. de marcha en ablande estará 
habilitado para recorrer largos trechos a máxima potencia, 

Aproximadamente cada 1.000 km. es necesario desarmar el 
filtro de aire, lavarlo en kerosene, sopletearlo con aire, empa- 
parlo en aceite del que se usa para el motor y dejarlo escurrir. 

La descarbonización debe efectuarse en la cabeza del pistón, 











EL SACHS -TELEVEL 
EN EL DEPORTE 


En el aspecto deportivo, el Televel es un constante anima- 
dor de las pruebas standard, competencias estas que gozan en 
todo el ís de un abrumador apoyo del público, Algunos es 
pecia han hecho .alcanzar a este motor un notable ren- 
dimiento: 12.000 rpm.; 14 a 1 de compresión y, eficazmente 
preparados, han registrado hasta 120 km. por hora. Tanto se 
ha hecho por este motor que, incluso, se vender equipos de 
velocidad para el mismo, que consta de cigieñal reforzado y 
balanceado, cilindro especial y pistón, y el carburador de has- 
ta 24 mm. (esto va según el tipo de circuito). En los circuitos 
de tierra, donde el Sachs-Televel, en categoría 100, llegó a 
perar hasta a motores importados, rinde gran capacidad; e 
pecialmente en los circuitos de tierra tipo” speedway (400 
600 metros). Evidencia buen “pique” y maniobrabilidad, En 
sintesis, este motor ha convertido en un apreciado anima- 05 
dor de las carreras standard ns 





























A pesar de su rendimiento, el Sachs Teleyel A 
por.su baja cilindrada y por lo inapropiado que resulta para los viajes 
Esto último es obvio; los viajes a distancia requieren, Y 
de más potencia, salvo que al usuario no le interese llegar a: 
minado y tenga suficientes energías para tolerar muchas horas 
quina. Pero el objetivo utilitario de un motor 100 está previsto, 












la tapa del cilindro, fa lumbrera de escape y el silenciador. Estos 
sectores deben ser descarbonizados cada período de 3.000 a 5.000 
km. y la primera vez después del periodo de asentado. 

Lubricación de la caja de cambio Controle el nivel de acei- 
te cada 5.000 km., y para ello haga funcionar el motor, de modo 
que el aceite se distribuya bien. Luego, poniendo la máquina de 
modo que el motor resulte en posición horizontal quite el tapón 
de llenado y el del control de nivel, agregando aceite si fues2 
necesario; el aceite indicado es SAE 80, y nunca se debe usar 
aceite hypoidal. El aceite de la caja debe renovarse cada 10.000 
kilómetros. 


Bujías, — El Televel viene equipado con bujía Bosch M-225 























11 S, y sus equivalentes son; AC-81 Scom; KLG M-100; Cham- 
pion UK-1060 y Lodge H-1-P, H-H-N 18 P, HV-18 
CARACTERISTICAS DEL MOTOR 100/3 
Tipo monccilindrico, 2 tiempos, enfriado por aire 
Barrido sistema Schnúrle 
Alesajo 48 mm. 
Carrera 54 mm. 
Cilindrada 97 cc. 
Compresión 1:6 
Potencio 5.2 Hp a 5.250 rpm. 
Cambios de 3 velocidades, con tres cuplas de engra- 
najes 
Embrague 3 discos, con resorte 





para un transporte urbano y para satisfacer necesidades 
diatas. Además, no se aplican como se debiera las ds 
para su reparación, las cualés permiten arreglos más ráj 
abaratan la mano de obra. + 
La popularidad de este tipo de motor ha permitido, 
de venta de repuestos, que satisface de inmediato. 
todos los puntos del País. En un campo más polémico. 


formas, el modelo 100/3 y E son el resultado a. d 
tipo de motor, de alta potencia, por su cilindrada. 
niones emitidas en forma de ensayo y que no tienen en cut 
de todo el mundo en el campo de la ero popular 


de satisfacer las exigencias del mercad: “produciendo: 
drada cuando, como hasta el presente, la 100 y 125 col 
cesidades subordinadas al poder adquisitivo del momento 
veces, los polemistas no tienen en cuenta. 








Encendido y luz volante magnético para encendido y luz sis- 
tema Bosch 

Lámpara delantera Bilux 25/25 watts, 6 voltios 

Lámpara trasera 2 watts. 6 voltios 2 

Dínamo 3 watts, bobina de carga 

Bulía Bosch M, 225P 115 

Carburador tipo Bing 1/20/45, gicleur 90 . 


aguja (posición de aguja: 3) 270 
tornillo de regulador de marcha lenta abier- 
to 1,5 vuelta 
Filtro de aire especial, con red metálica húmeda 
Relación de transmisión di el cigieñal al eje de embrague, 









2,43:1 

desde el cigieñal al piñón de cadena, 
19 7 

27 h 4, 

39 2,57: 1 





Combustible mexcla 1:25 de aceite SAE 40-50 y nafta 
Lubricación caja de cambio 400 cc. de aceite para engranaje SAE 80 


MOTOR 125/3 


Iguales características que el anterior, excepto 


Alesaje 54 mm. 
Cilindrada 123 cc. 
Potencia 7 HP a 5.250 rpm. 
Carburador 1/20/44 

gicleur 95 
























LA MOTO 


AVENTURERA 








Moto-cross es una variedad depc 
tiva sobre dos ruedas que se practi- 
ca en nuestro país, pero en muy pe- 
queña escala. Prácticamente, resulta 
desconocida para la mayoría de los 
aficionados al motociclismo, En cam- 
bio en Europa su difusión es tan 
amplia que existe un concurrido 
Campeonato Mundial de la especia- 
lidad, que se corre sobre la base de 
un núcleo de carreras puntables, co- 
rrespóndiéndole una a cada país que 
interviene — tal como sucede en los 
Campeonatos Mundiales de velos 
dad, en automovilismo y motoci- 
clismo. 

Entre los países que se destacan 
en moto-cross los principales son 
Bélgica, Suecia, Inglaterra, Francia, 
Holanda y Alemania, existiendo tam- 




















zona comunista, especialmente Che- 
lovaquia. Estas competencias 
atraen verdaderas multitude que 
su valor espectacular es muy grande. 

Moto-cross consiste en correr a 
campo traviesa (la palabra viene de 
moto y cross-country), eligiéndose 


los escenarios de manera de ofrecer 
a los competidores los obstáculos 
más difíciles e intrincados; éstos, sin 


embargo, son habitualmente natura: 


les, aunque la mano diabólica del 
organizador de carreras contribuye 
ara aumentar las dificultades del 

seneralmente, el corredor encon- 
trará campo roturado, barro, cuestas, 
rocas, tal vez troncos semisepulta- 


dos, quizá algún vado, y muy de 


cuando en cuando, un tramo pavi- 
mentado o enripiado. Todos estos 
inconvenientes deben sortearse al 


máximo de velocidad, porque moto- 
cross es una legítima carrera; quien 
Mega primero, gana, 

Los accidentes son frecuentes, pe- 
ro rara vez son realmente graves, 
debido a que es poco frecuente que 
las máquinas alcancen altas veloci- 
dades, Abundan, en cambio, las con- 
tusiones, magulladuras y quebradu- 





























ras. 

















LAVANDO LA MOTONETA 
disponer de 20 minutos periódica- 
jente el usuario de una motoneta man- 








:mdrá en correcto estado a la misma, 


tectuando una breve tarea de limpieza. 
as indicaciones son sencillas, sólo es 
ecesario poner atención en la tarea. Es- 
se divide en varias fases: 

119) Desengrasomiento: Aplicar un pin- 
el con kerosene en la rueda trasera, po 
lendo especial cuidado en no tocar la 
impana de freno (el kerosene y el acei- 
) atacan la cinta de freno) y la parte 
al motor que no incluya el carburador, 
Carrocería: Con el chorro fuerte de la 
languera afloje el barro de la carroce- 
a y los guardabarros. Luego, una vez 
liminada la capa más gruesa de barro, 
ásele a esos sectores un pincel con ke- 
sene, quitando los últimos vestigios de 
aciedad, 

29) Con el chorro fuerte limpie las 
antes del motor y carrocería donde pasó 
pincel con kerosene, Tenga cuidado e 
npida que el chorro de agua salpigue 
carburador o los tambores de freno. 
n caso de limpiar el cilindro, una vez 
irminada la limpieza del mismo ponga 
['motor en marcha durante 5 Ó 10 mi- 


utos; la temperatura que levantará el 


otor evaporará el agua que quede entre 


las aletas evitándose así la oxidación del 
cilindro, 

39) Por último pase un trapo (prefe- 
rentemente rejilla) empapado suayemen- 
te con agua y kerosene por la carrocería 
y parte exterior de la máquina, sin ejer- 
cer mucha presión para evitar rayados 
en la pintura. 


UNA SOLUCION PARA EL VAIVEN 
LATERAL DE LA RUEDA 

Ese movimiento de vaivén lateral de la 
rueda delantera llamado “shimmy” me: 
rece ser tenido en cuenta por los peli- 
gros que supone para el motociclista. Es 
sabido que no sólo se produce en forma 
brusca el “shimmy”, sino por lo general 
cuando la máquina se desplaza a alta 
velocidad. Los casos de accidentes so- 
brevienen cuando la máquina al perder 
estabilidad ocasiona una rodada. El 


- "shimmy” es la consecuencia directa de 


un desequilibrio estático o dinámico de 
la rueda delantera. ó 


CENTRADO 


A los primeros indicios de una anor- 
malidad se debe controlar si la rueda se 
encuentra bien centrada, Luego, se debe 
observar si está bien centrado el neumá- 
tico, porque puede ocurrir que al no 
calzar bien los talones de la cubierta, el 


neumático tenga descentrada su banda 
de rodamiento. Si los talones de la cu-. 
bierta presentan dificultad por estar muy 
ajustados, se pueden flexibilizar con 
jabón. 


EQUILIBRIO ESTATICO 


Luego de darse presión al neumático, 


se levanta la máquina sobre el caballete 
para que la rueda delantera gire libre- 
mente. Si está correctamente equilibrada, - 
la rueda quedará detenida en cualquier 

posición, pero de no ser así, el punto de 

más peso de su circunferencia quedará 
en la parte inferior. Entonces, con con- 


-trapesos en la parte opuesta se logra que 


la rueda quede equilibrada. En caso de 
que las llantas no vengan de fábrica 
equipadas con los tornillos donde se co- 
locan los contrapesos, las ruedas se es- 
tabilizan arrollando alambre de plomo 


en los rayos. a 
FRENO O SEGURO DE CUBIERTA 


Asimismo es muy importante tener el 
freno o seguro de cubierta en las máqui- 


nas de alta velocidad, para impedir que 


se deslice la cubierta sobre la llanta, so- 
bre todo en casos eventuales en que des- 
ciende la presión del neumático. La su-- 
presión del mencionado freno o seguro - 
produce desequilibrio estático en la rue- 
da con la consecuencias antedichas. 























recrib 


PARABRISAS 


en su 
domicilio 






Mes a mes, puntualmente y con toda 
comodidad, usted podrá recibir SU 
ejemplar de la revista que orienta, 
asesora e informa al automovilista 
Suscríbase hoy mismo a PARABRISAS 
y le haremos llegar, con el número 
17 que aparece el 15 de marzo 


UNA PRACTICA CARPETA 


para encuadernar hasta 12 
números de la revista, y 


UN INDICE POR MATERIAS 


de la colección de PARABRISAS 1961 
SAUESEGRR. TP GAROENS ES 


en la República Argentina: 
$ 220.- por año (12 números), en envío simple 
3 IL a en envío certif. 
en el Exterior: 
u$s 5.- pot un año (12 números) 





El importe de la suscripción debe hacerse llegar a 
RYELA - Piedras 113 - Capital Federal 
MEDIANTE GIRO POSTAL O CHEQUE SOBRE BUENOS AIRES 
Números atrasados: en RYELA - Piedras 113 - Capital Federal, 
al precio de $ 25.— c/u. Horario de atención: 12 a 19 horas 
O mediante giro postal y cheque, indicando cuales ejemplares 
desea udquirir, a excepción de los números 3, 5, 6 y 7, que 
están agotados. 
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MOTOCORREO 


ATACANDO AL OXIDO 


He adquirido recientemente 
una Siambretta Standard, y si 
bien marcha sin problemas has- 
ta el momento, observé que el 
tanque estaba oxidado y que 
partículas de óxido se deposi- 
taban en el caño del combusti- 
ble, a pesar del filtro. ¿Cómo 
podría limpiarlo? R. A. So- 
LER, CARACAS 5570, CAPITAL. 


Como primera medida saque 
el tanque y estando totalmente 
vacío coloque en él remaches 
lel tamaño de la cabeza de un 
slavo (que puede conseguir en 
algún taller.metalúrgico) o tor- 
nillos y tuercas, cuidando que 
ninguna oxidada. Luego 
eche en el tanque un litro de 
querosene y agítelo. Los disper- 
sos elementos (tuercas, torni- 
llos o remaches) desprenderán, 
con la ayuda del querosene, las 
partículas dde óxido, Esta ope- 
ración es mecesario hacerla tan- 
tas veces hasta que al volcar el 
querosene, éste salga limpio. 


esté 


¿CUALES SON LOS 
ACCESORIOS? 
¿Qué accesorios son los más 
imprescindibles para una mo- 
toneta Siambretta? ¿Cuál es la 








distancia máxima a recorrer en 
un día? ¿Dónde se puede apren- 
der mecánica de motonetas? - 





DioNIsIO GONZÁLEZ, CAPITAL. 


Los accesorios necesarios pa- 
ra equipar una motoneta de- 
penden de dos cosas: los gus- 
tos del usuario y las necesida- 
des provenientes del uso. Le 
nombraremos los más impres- 
cindibles: espejo retroscópico; 
guantes; cubrebordes delante- 
ros; un juego de fundas cubre- 
asientos y para la rueda ge au- 
xilio; portaequipajes; alfombra 
y farol buscahuella, Lo demás 
corre en relación con su gusto. 
El kilometraje por usted indi- 


cado es el de una máquina que 


no-ha finalizado el período de 
ablande, rie modo que no debe 
marchar a: un promedio mayor 
de 45 kms. En cuanto ja da dis- 
tancia a recorrer, eso no va pa- 
ra la máquina sino «a su capa- 
cidad de resistencia física. De 
todos modos, en una ¡jornada 
puede recorrer 400 kms. En el 
Club Siambretta, Av. Liberta- 
dor Gral, San Martín 3672, 
puede aprender mecánica de 
motonetas. 


PREGUNTAS SURTIDAS 
poseedor de una Moto 


(Motor lso) 17 cc., 4 
s. Como no tengo el ma- 









o] 








nual quisiera saber qué 
ción de compresión tiene, si 
conveniente usar nafta espec 
y a qué régimen de revolucio- 
nes trabaja el motor. Frecuen- 
temente, al cambiar el aceite 
del cárter (S. A.E.30), sobre 
todo tras de haber estado el 
motor parado durante unas ho- 
ras, salen 2 6 3 cucharaditas 
de agua. ¿Se debe a la mala 
calidad del aceite o a conden- 
saciones de agua? También al 
sacar la tapa de válvulas se 
ven gotas de agua en la misma 
y también en la rosca de los 
tornillos. 5 





Varios mecánicos me han re- 
comendado que a las válvulas 
les dé una luz de 0,006 de pul- 
gada a la de admisión y 0,008 
a 'la de escape, así lo he hecho 
pero el motor golpea bárbara- 
mente. En cambio usando 0,002 
y 0,003, respectivamente, el 
motor anda muy bien. ¿No hay 
peligro de quemar las válvulas 
con esa abertura tan reducida? 
Además quisiera saber si es 
conveniente usar nafta especial 
en una moto Parilla 125 ce; 
2 tiempos. ¿Qué relación de 
compresión tiene? Añado que 
usando nafta especial calienta 
un poco más que usando co- 
mún, pero usando esta última 
pistonea el motor, -- LuIs AL- 
BERTO CASEY, ALEJANDRO, CÓR- 
DOBA. 









Respondiendo u su primera 
pregunta: su marca de moto no 
ha distribuido manuales, Sube- 
mos, no obstante, que £u come 
presión es de aproximadamente 
741; puede emplear nafta es- 
pecial de no mucho octanaje; 
en cuanto a revoluciones, som 
alrederlor de 7.000 por minuto: 
Le deonsejamos aceite de wi 
cosidad S.A.E. 40. Con relación 
a las gotas de agua no se alar- 
me, pero sería apropiada una 
limpieza del cárter e igualmen- 
te la tapu de válvulas. Le reco: 
mendamos que no utilice le 
sene ni nafta para limpiar el 
cárter porque dejan sedimenz 
tos en el mismo; en las esta- 
ciones de servicio lo proveerán 
de un líquido adecuado, que es 
un actite de viscosidad S.A.E- 
20, óptimo para la limpieza 
de cárter. 








Con respecto a las válvulas, 
le señalamos que hay peligro 
de quemarlas (de acuerdo a la 
luz indicada) sólo marchando 
«a alta velocidad, pero dentro. 
de un promedio de 55-60 km 
La relación « 
ón de la Parilla varía, 
pero por lo general es de 7 4 
1; consulte a un tallerista su. 
bre la misma, y experiméntela 
más. 
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REPRESENTANTE EXCLUSIVO - IMPORTADOR 


VIANINI ARGENTINA S.A. 


CANGALLO 564 BUENOS AIRES 
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cuac vacaciones. 


¿CHICOS Y GRANDES, ELLAS Y ELLOS SE LLEVAN EL 
MAXIMO DE PRENDAS CUALICRON A SUS VACACIONES! 





VAMOS AL MAR? ..Ea! Nos acom- 
pañan gráciles sweaters CUA- 
LICRON de Tycora'” -lisos y en 
punto inglés-, y algunos CUALI- 
CRON de Orlorbulky”, para di- 
sipar el frio ocasional... y como 
siempre, los clásicos conjuntos! 


Indispensable en sus viajes por automóvil, 


ENLAS ALTURAS... Tibiecitos swea- 
ters CUALICRON en modelos 
“gordos” de Tycora” y de Orlon?.. 
aislan del aire cortante de la 
montaña... Y como siempre. los 
clásicos conjuntos y sweaters 
CUALICRON de Tycora, 


MANTAS DE ORLON*CUALICRON 


"tyecora es la marca registrada por la Textured Yarn Co.Inc. de Philadelphia. EE.UU : 
CUALICRON es la única marca argentina autorizada con carácter de exclusividad para el empleo de hilados 
Tycora en la fabricación de sweaters. 


8 ORLON es la marca registrada por Dupont para su fibra acrílica 





OH... EL CAMPO! ...los amaneceres 
frescos, bien provistos de cáli- 
dos “gordos” CUALICRON de 
Tycora o de Orlon? y los paseos 
y las noches elegantes, con los 
refinados conjuntos y sweaters 
CUALICRON de Tycora! 


tren, avión y barco: 


dir 
UN Z 0Nn PRIMER NOMBRE ARGENTINO EN PRENDAS DE FIBRAS SINTETICAS 


LOPEZ, GOYA y CIA., Alsina 1269/81 - T. E. 37-0022 














